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I. Presentación
En la actualidad, en casi todas las ciudades, existe una 
creciente preocupación por la planificación urbana sostenible 
debido al agotamiento de los recursos no renovables, 
el incremento de la polución, las emisiones de carbono, 
etc. Si bien es cierto que la sostenibilidad en las ciudades 
abarca muchos campos, uno de ellos y quizás uno de los 
más importantes es el adecuado manejo de los sistemas de 
transporte como medio para reducir tanto el consumo de 
energía como de los recursos y sus posibles consecuencias. 
El uso intensivo del automóvil y otros sistemas mecanizados 
en lugar del movimiento a pie para realizar desplazamientos 
en trayectos relativamente cortos dentro de las áreas 
urbanas, hace que nos preguntemos acerca de lo que está 
sucediendo en el diseño o planificación de las mismas y que 
de alguna manera inciden sobre el habitante en cuanto a su 
uso y apropiación.
Caminar en la ciudad, además de ser el medio de transporte 
más sostenible, que gasta menos recursos y afecta en menor 
medida al medio ambiente, permite a todos los grupos de 
población acceder equitativamente al espacio público y 
hacer uso de él. Pero no sólo se trata de dar mayor prioridad 
al peatón, sino de proporcionarle un escenario físico que 
reivindique y conquiste las condiciones para la apropiación 
consciente de la ciudad, de permitirle disfrutar de un paisaje 
imaginable, visible, coherente y claro, sobre todo, cuando 
cada vez es más frecuente encontrar en el tejido urbano áreas 
completamente homogéneas, inaccesibles, abstractas, 
contradictorias y divididas, cuya impersonalidad estimula el 
uso del vehículo y limita los desplazamientos a pie. 
La composición fragmentaria1 que presenta la ciudad 
1  Se usa el término “Fragmentaria” (Adjetivo) que quiere decir que está 
compuesta por partes o fragmentos, o, que es perteneciente o relativo a 
la fracción de un todo; en lugar de  “Fragmentada” (Verbo) que significa 
reducir una cosa a trozos pequeños o dividirla en partes.
determina una profunda complejidad al momento de ligar las 
partes que la forman; encontramos barrios, tanto antiguos 
como nuevos, que no poseen elementos identitarios, ni 
puntos de referencia y cuya constitución se limita a la mezcla 
de viviendas y calles, lo que, de cierta manera, dificulta 
cualquier tipo de provecho o estímulo que pueda motivar al 
peatón a su utilización. Un entorno visiblemente organizado 
y nítidamente identificable, hace que el ciudadano pueda 
asignarle su propio significado, realizar sus propias 
interpretaciones y establecer sus propias conexiones, 
cualidades que convierten al espacio en un lugar verdadero, 
notable e inconfundible, que hacen efectivamente ciudad.
El exterior urbano es más que una simple muestra individual 
de obras arquitectónicas, es un ambiente completamente 
destinado a ser disfrutado por el ser humano; que contiene 
puntos clave de la estructura urbana, lugares llenos de 
contrastes, de aglomeraciones y vacíos, de experiencias 
sensibles, etc., que se tejen entre sí a través de los espacios 
por los que el andante traza sus trayectorias, las recorre, las 
espacializa y deja su huella. Una ciudad que puede ofrecer 
a sus habitantes vida urbana, no solo reduce el uso del 
automóvil y todo lo que ello conlleva, sino que también tiene 
siempre gente en las calles y moverse en ellas es sinónimo 
de encuentro, convergencia, seguridad, esparcimiento y 
hasta sorpresa.
Tenemos la certeza de que todas las ciudades son un 
agregado de piezas que se disponen sobre el territorio bajo 
diversas circunstancias para configurar la estructura urbana, 
áreas que poseen características morfológicas y funcionales 
propias y que al colocarse unas junto a otras se acoplan 
estableciendo nuevos nexos y continuidades. En este 
agregado de partes que conforman la ciudad se conjugan 
distintos factores, ya sean las mismas piezas o fragmentos 
urbanos, los lazos que permiten su encadenamiento o 
aquellos lugares en donde la unión se hace posible. Pero 
en el tejido urbano, mayoritariamente indiferenciado, existen 
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conexiones que se destacan por su alto grado de urbanidad, 
lugares que acumulan actividad e identidad, por los cuales 
circula o se congrega la población, que se convierten en 
recorridos que atraviesan los fragmentos y los ligan, y que, 
facilitan la transición de una pieza a otra. 
Precisamente, considerar que estos elementos cumplen 
un rol fundamental en la vida urbana pone en relevancia 
aquellas características y valores que poseen y que 
permiten su apropiación y uso, a la vez que, motivan al 
habitante a transitarlos frecuentemente, que forman parte de 
su imaginario y por lo tanto de su idea de ciudad. En estas 
zonas definidas principalmente por el peatón, no solamente 
se combinan la urbs, la civitas y la polis, sino que en ellas 
se pueden identificar las cualidades que dotan o no de 
significado a la ciudad, un tema cada vez más vigente y que 
adquiere trascendental importancia cuando actualmente en 
las urbes abundan las grandes áreas análogas y monótonas, 
en las que el automóvil es el principal protagonista, carentes 
de identidad, de puntos de referencia, de recorridos a pie, 
de gente en las calles. 
Aunque andar es una acción natural que casi todos los 
seres humanos realizamos incluso hasta por inercia, 
recorrer la ciudad implica una conjunción de experiencias 
sensibles que resultan de la cantidad de estímulos que 
recibe el andante del medio construido que atraviesa y con 
el que se siente plenamente identificado. El ir de un punto 
a otro, resulta en sí mismo no sólo un acto de traspasar el 
espacio, sino también, un sistema complejo en el que a 
través del movimiento se superan los bordes internos de 
la ciudad formados por su estructura fragmentaria y al que 
recurren otros aspectos como la experiencia, la memoria, la 
interpretación y algunos elementos sensoriales que influyen 
sobre el andante estimulándolo en cierto modo a la creación 
de su propia versión del espacio y por lo tanto a construir 
sus propios recorridos e itinerarios. 
A menudo, se intenta conocer a la ciudad a través de 
estadísticas, de números y divisiones administrativas 
muy limitadas, pero se conoce menos de su experiencia 
a pie, de cómo se viven o cómo están hechas. En este 
contexto, es indispensable una lectura de las partes en la 
que podamos establecer diferencias y reconocer aquellos 
atributos que permiten o no, que los ciudadanos hagan uso 
de ellas, que quieran atravesarlas, que se tracen recorridos, 
que se apropien de sus espacios, que se establezcan 
continuidades; y comprender cómo están estructurados 
los fragmentos, cómo funcionan, no sólo como un simple 
conocimiento, sino, como una herramienta que podamos 
emplear cuando sea necesario agregar una pieza más a la 
ciudad, actuar sobre una parte que no esté funcionando, 
establecer conexiones o generar nuevos puntos de unión.
La presente investigación nace de un ejercicio realizado 
durante el Seminario I, en el que se intentaba, en cierto 
modo, entender cómo un conjunto de calles de Barcelona, 
cuya unión forma un eje longitudinal que atraviesa la ciudad 
desde el Tibidabo hasta Montjuic, era capaz de articular 
las distintas piezas por las cuales transcurre. Partiendo de 
un primer análisis, se observó que aunque físicamente era 
posible articularlo en su totalidad encontrando una serie de 
cruces y situaciones interesantes, en la realidad del andante 
esto no funcionaba del mismo modo, ya que la continuidad 
de las calles no necesariamente significaba continuidad 
de recorridos. Surgieron entonces algunas incógnitas 
relacionadas con la configuración de los espacios por los 
que se mueve la población, con la morfología, el uso o las 
actividades y también con el significado o la experiencia que 
se pueda obtener de dichos espacios.
A partir de aquí, a lo que se suma un interés personal 
que atiende a la forma como se viven las ciudades, que 
ciertamente es muy distinta a la manera con la que se las 
planifica, que reconoce otros valores y que muchas veces 
se organiza de diferentes modos; la tesina pretende realizar 
una primera aproximación al acto de andar en la ciudad, 
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a los espacios en los que esta actividad es posible y a 
aquellas características que permiten enlazar recorridos, 
itinerarios y áreas urbanas especiales en los fragmentos que 
conforman la ciudad; por esta razón se la ha denominado: 
“Los espacios del andar. Formación de recorridos en la 
ciudad fragmentaria”. 
A lo largo del s. XX hasta llegar a la actualidad, la reflexión 
acerca de caminar en la ciudad ha ido cambiando y 
evolucionando tanto como lo ha hecho la percepción de la 
misma. El flâneur, la deriva urbana, la imagen de la ciudad 
y otros enfoques desarrollados en el siglo anterior, forman 
la base para las actuales interpretaciones del espacio 
urbano y por lo tanto del recorrido en él. Precisamente, esta 
discusión permite no solamente conocer cómo se concibe 
teóricamente al recorrido sino también encontrar aquellas 
cualidades que facilitan su identificación en la realidad del 
espacio urbano.
La formación de recorridos en la ciudad responde a diversas 
circunstancias: entre otras, a la forma en la que se colocan 
los fragmentos en el paisaje urbano, a la ubicación de los 
elementos más relevantes de cada pieza, a la cantidad de 
usos y actividades que se disponen en una calle, etc. Por 
ello y con el propósito de encontrar formas de organización 
variadas, se realiza un análisis en áreas determinadas de 
tres ciudades con origen y composiciones diferentes: dentro 
de los límites de un proyecto urbano contemporáneo como 
es el caso del Puerto Este en Ámsterdam, de relevancia 
histórica como es el caso del casco antiguo de Florencia, 
para finalmente retomar aquellos fragmentos localizados en 
la primera periferia de Barcelona que constituyeron el punto 
de partida de la investigación. De este modo, se advierte que 
el recorrido se forma atendiendo a las particularidades del 
medio por el cual atraviesa; encontrando que en cualquier 
caso todos estos aspectos –elementos especiales, usos, 
actividades, etc.- están presentes aunque en la construcción 
de cada recorrido una característica destaca con respecto 
a las demás, dando origen a diferentes tipos de estructura y 
organización de los espacios del andar.
Sin duda alguna, el estudio de los espacios por los cuales 
se mueve la población andando resulta un tema muy 
complejo por la cantidad de elementos que están presentes 
en ello, sin embargo, abordar algunos de estos puntos es el 
inicio de un proceso que preocupado por la cada vez mayor 
indiferencia con la que se desarrollan las áreas urbanas, 
intenta entender la manera cómo estos enriquecen al 
espacio urbano teniendo como principales protagonistas al 
ser humano y su necesidad de identificarse y apropiarse del 
medio que lo rodea; una tarea que requiere ser actualizada 
constantemente y que en muchas ciudades aún está 
pendiente.
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FIG. 1. Esquema de las hipótesis de la investi-
gación. Elaboración propia.
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II. Hipótesis
H1_Las ciudades están compuestas por fragmentos 
–cada uno de ellos muy homogéneos en su propia 
morfología pero heterogéneos en el conjunto- que se 
disponen sobre el territorio unos junto a otros estableciendo 
nexos y continuidades. Sin embargo, en este universo 
de conexiones, existen elementos que destacan sobre 
la homogeneidad de las partes y que se unen a otras 
semejantes formando recorridos e itinerarios por los cuales 
se mueve frecuentemente la población.
H2_ En la ciudad, los recorridos se manifiestan como una 
sucesión de intervalos que se colocan uno tras otro o uno 
junto al otro y que de acuerdo a su posición o articulación 
forman diferentes tipos de estructuras. En su constitución, 
adquieren relevancia tanto los hilos que recorren los 
fragmentos como también los espacios en los que estos 
se unen formando puntos de intensidad, identidad o 
referencia en el tejido urbano.
H3_ Los recorridos se conforman enlazando varias partes 
de la ciudad a través del andar y están influenciados 
principalmente por las características físicas y funcionales 
del espacio atravesado. De estas características y de su 
legibilidad dependen el uso, la intensidad, la frecuencia, 
la apropiación, la regularidad o las interrupciones de los 
mismos y por lo tanto su nivel de urbanidad. 
H4_ La creación de itinerarios tiene una estrecha relación 
con las sensaciones que genera la forma del espacio en el 
peatón, de este modo, el andante utiliza en mayor medida 
aquellas partes de la ciudad en las que percibe mejores 
experiencias sensoriales. Todo esto forma estructuras 
verdaderamente potentes dentro del espacio urbano con 
las que el habitante se puede identificar.
III. Objetivos y Metodología 
La presente investigación pretende contribuir al conocimiento 
de aquellas características fundamentales que hacen que 
el tejido fragmentario que constituye las ciudades sea 
más vívido e interesante para el andante que lo recorre, la 
constitución del espacio, su forma, sus componentes, su 
interpretación y sensaciones. Para ello se han planteado los 
siguientes objetivos:
O1_ Formar un pensamiento en base a las 
fuentes bibliográficas analizadas, que permita 
una mejor interpretación de las cualidades que 
poseen o deberían poseer los espacios por los 
cuales se mueve la población andando.
Por ser un tema complejo en el que no solamente interviene 
el aspecto compositivo del espacio urbano sino además 
otras cualidades que tienen que ver con las funciones, 
las sensaciones, etc., se parte de una revisión de fuentes 
bibliográficas tanto en el campo de la antropología, la 
sociología, la geografía y el urbanismo para abordar el tema 
de investigación. Se ha dividido entonces al ‘Capítulo 1: 
Marco Teórico’ en tres partes, la primera que intenta definir 
el acto de andar en la ciudad y cómo este mediante el 
movimiento y a través de los sentidos permite al individuo 
apropiarse y a la vez establecer vínculos de identidad con 
el espacio atravesado; la segunda, que permite conocer 
la forma cómo se concibe recorrer la ciudad a partir del S. 
XX, así, se realiza una aproximación al Flâneur, a la Deriva 
Urbana y los situacionistas, a la imagen percibida, para 
culminar con una mirada al recorrido en la actualidad; 
finalmente, una tercera parte que pone en consideración 
y en evidencia aquellas propiedades que configuran el 
espacio urbano y que facilitan la formación de recorridos 
y los desplazamientos a pie en la ciudad fragmentaria, es 
decir en aquella que está hecha de fragmentos.
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O2_ Ensayar una metodología de análisis 
que permita interpretar gráficamente las 
características que presentan tanto los 
fragmentos como los itinerarios o recorridos 
encontrados en tres casos de estudio.
El proceso de análisis de cada uno de los casos de estudio 
está dividido en cuatro partes: 1) una contextualización 
histórica del área de estudio para conocer el origen, 
desarrollo y consolidación de las distintas piezas que la 
conforman; 2) un acercamiento a la forma y composición 
de los fragmentos, tomando en consideración su sistema 
viario, espacios abiertos y las funciones que en ellos se 
desarrollan; 3) un reconocimiento de los recorridos que se 
forman en o entre los fragmentos, identificando aquellas 
características del espacio atravesado que permiten su 
formación; y, 4) determinar los puntos de intensidad en los 
recorridos, aquellos que permiten su encadenamiento o 
sirven como referencias o puntos de orientación. En este 
proceso se consultan planes, planos y proyectos, fotografías 
aéreas, fotografías in situ, datos estadísticos, mapas de 
usos y funciones, información web, etc.
O3_ Inferir pautas, tipologías o modelos de 
composición y estructura a partir del análisis 
de tres casos de estudio. 
En los capítulos centrales se aplica la metodología de 
análisis con el fin de determinar la manera en los recorridos 
se forman y se colocan en el tejido urbano de tres casos de 
estudio con diversos tipos de formación y que pese a ser 
un conjunto de piezas urbanas de morfologías diferentes, 
presentan áreas especiales que están ligadas entre sí a 
través de itinerarios que realiza la población andando. Se 
organizan entonces tres tipos: ‘Capítulo 2: Un recorrido en 
cadena, el caso del Puerto Este en Ámsterdam’; ‘Capítulo 
3: Una estructura en red, el caso del área histórica de 
Florencia’; y, ‘Capítulo 4: Secuencias fragmentadas, 
el caso del sector occidental de la primera periferia de 
Barcelona’. 
O4_ Identificar las particularidades y 
características que resultan determinantes en 
la formación de los recorridos. 
En el ‘Capítulo 5: Conclusiones’ se analiza y cruza la 
información más relevante en cuanto a la composición y 
estructura de los recorridos a través de gráficos, dibujos 
y esquemas que nos permiten establecer convergencias, 
divergencias, tipos y resultados aplicables a la construcción 
de recorridos en la ciudad contemporánea.
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IV. Casos de estudio
El desarrollo de la ciudad, es un proceso que se da 
paulatinamente en el tiempo, dejando sobre el territorio 
huellas que constituyen el testimonio de las diferentes etapas 
que se han sucedido en el paisaje urbano. En este marco, 
la investigación se realiza sobre fragmentos urbanos de 
distintas características que conforman áreas determinadas 
ya sea de la ciudad planificada, de la ciudad histórica o de 
la ciudad tradicional. A sabiendas que el tejido urbano es 
muy distinto dependiendo entre otros factores de su origen, 
de la época, de la geografía, de la temporalidad de sus 
piezas, etc., se crean diferentes tipos de recorridos que 
el andante utiliza para ligarlos y establecer continuidades. 
Para ello, se han tomado en cuenta áreas urbanas que 
posean relevancia en cuanto a su forma u organización, 
que estén configuradas por varias piezas o fragmentos y 
que se encuentren totalmente consolidadas, ya que de este 
modo, en ellas se pueden evidenciar flujos, usos, funciones, 
formas de apropiación del espacio y áreas específicas por 
las que circula la población y que destacan del resto del 
tejido urbano.
Se estudian entonces tres casos, de distinto origen, 
composición, tiempo y localización, con el fin de encontrar 
diferentes tipos de recorridos en cuyas semejanzas o 
divergencias sea posible distinguir y comprender las 
características que hacen posible su formación en la ciudad 
fragmentaria. A los cuales se los ha ordenado en función 
del tipo de recorrido encontrado, desde la estructura más 
simple que se manifiesta en el recorrido en cadena, que 
aumenta su complejidad en la estructura de recorridos en 
red, hasta llegar a una forma aún más interesante en los 
recorridos de secuencias fragmentadas (fig. 2 y 3); en este 
sentido se analizan: 
Fragmentos de Ciudad Planificada, entendiendo por esto 
aquellas partes del territorio que han sido previamente 
planificadas, cuya ejecución ha sido dividida en piezas y 
que han contemplado un tiempo de desarrollo acotado. 
En este contexto, se ha considerado el Proyecto Urbano 
denominado Oostelijk Havengebied en la ciudad de 
Ámsterdam. El Puerto Este es un proyecto desarrollado 
unitariamente en las últimas décadas del S. XX, pero que 
para su planificación fue dividido en sectores con una 
autonomía y organización propias, posee una superficie de 
313 ha. y constituye uno de los proyectos más importantes 
de recuperación de un área deteriorada de la ciudad para 
reconvertirla en vivienda. En el proyecto urbano del Puerto 
Este se evidencia un recorrido en cadena.
Fragmentos de Ciudad Histórica, entendiendo por esto 
aquellas partes que son producto de la superposición de 
tramas que recuerdan o evidencian físicamente las capas 
de los momentos históricos de la ciudad. Se ha considerado 
para este estudio el área histórica de la ciudad de Florencia, 
cuya formación empieza alrededor del S. I a.C. y sus 
diferentes etapas de expansión y crecimiento han dejado 
huella en el tejido que la conforma. Constituye uno de los 
cascos antiguos más representativos de Europa, posee una 
superficie de aproximadamente 360 ha. y en él se evidencia 
una estructura de recorridos en red.
Fragmentos de Ciudad Tradicional, entendiendo por esto 
aquellos que son una superposición de tramas que han 
ido asentándose sobre el territorio a lo largo del tiempo. Se 
han tomado entonces algunos barrios de poniente de la 
ciudad de Barcelona que se corresponden con las antiguas 
poblaciones que a finales del S. XIX ya se encontraban 
implantadas en el sector occidental de la primera periferia 
de la ciudad y en cuya consolidación se distinguen tejidos 
históricos, de primera periferia, contemporáneos, etc. La 
yuxtaposición de estos fragmentos en la actualidad forma 
una superficie de aproximadamente 676 ha. y en ella se 
evidencia una serie de Secuencias Fragmentadas.
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FIG. 2. Cuadro explicativo de los casos de es-
tudio. Elaboración propia.
FIG. 3. Comparación de superficies de los ca-
sos de estudio. Elaboración propia.
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CAPÍTULO 1: 
MARCO TEÓRICO
FIG. 4. Bedolina. Val Calmónica, Italia, 
10000AC. Grabado rupestre que representa la 
dinámica de un sistema de recorridos cotidia-
nos de un poblado.
“Senda es la palabra que implica el curso más básico que 
puede seguir un movimiento. [...], una senda puede resultar 
incluso invisible, puede parecer una parte indiferenciada de 
un paisaje sin variaciones; pero para quienes la conocen la 
senda será evidente. Puede estar marcada por pequeños 
montículos de guijarros, por ramas rotas o signos tallados 
en los árboles, indicios que señalan el paso. [...] las señales 
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1.1.  LA CIUDAD Y LOS ESPACIOS DEL ANDAR
Cuando hablamos de cualquier ciudad, rápidamente se 
nos vienen a la mente imágenes de calles, plazas, edificios 
pequeños, grandes y hasta importantes, gente, mucha y 
diversa, quizás actividades, organizaciones, etc. Cuando 
hablamos de nuestra ciudad, tardamos más, porque 
en nuestro esfuerzo por reconocerla, encontramos no 
solamente lugares, sino también, experiencias y vivencias 
que la hacen diferente a las demás, única; hablamos 
entonces de aquellos barrios, tales calles, esta plaza, la 
iglesia, la casa, los amigos o familiares, el trabajo. Y aún más, 
si se nos pidiera realizar una síntesis de nuestra experiencia 
en la ciudad, la asociaríamos ya no con aquellas zonas 
destacadas, plazas centrales, monumentos o edificaciones 
relevantes, sino, únicamente, con aquellos espacios que 
forman parte de nuestra cotidianidad y con los que nos 
sentimos plenamente identificados. 
Son precisamente estos hechos: el carácter social, la 
organización, el uso que las personas pueden hacer de ella 
y las actividades que ésta les permite desarrollar, además de 
su espacio construido, las características más importantes 
de la ciudad; y es a partir de la experiencia que el habitante 
tenga del espacio, tanto edificado como libre, de la manera 
cómo lo vive, lo que permite su apropiación. Las ciudades 
constituyen el escenario en donde se producen un sinnúmero 
de relaciones que más que con la arquitectura, el tejido o la 
infraestructura tienen que ver con la gente, su modo de vida, 
la forma de apropiarse de la arquitectura, la forma de vivir el 
tejido y la forma de utilizar las infraestructuras. 
La ciudad tiene esta capacidad que la hace un conjunto 
significativo, domina las significaciones existentes, políticas, 
religiosas, filosóficas; las asume y las expone a través de los 
edificios, de los monumentos y también, de las calles y plazas, 
de los vacíos, de los encuentros que en ellos se producen, 
sin olvidar las fiestas y ceremonias. Esto hace que sea 
imposible interpretar a la ciudad únicamente desde lo físico 
o lo morfológico, separándolo de su componente social. Y 
esto es trascendental porque entonces las ciudades no solo 
son un soporte estático en el que la vida de sus habitantes 
se desarrolla, sino que, están siempre moviéndose junto al 
imaginario y al uso que cada persona hace de ellas. En este 
sentido, de Solà Morales (2008B, p. 175) sostiene que “la 
ciudad con la que cada individuo se identifica es un mundo 
móvil, impreciso, sin límites conocidos” y por lo tanto, es la 
utilización real de los lugares, su frecuencia, su diversidad, 
su recorrido, lo que les da carácter y significado, les da 
“urbanidad”.
Ciertamente, la ciudad es urbs, es civitas, es polis; y, aunque 
sus componentes representen tres diferentes aspectos de 
la vida urbana, no tendrían razón ni sentido si no fuesen 
capaces de coexistir en el mismo escenario geográfico, si no 
pudieran fundirse en un conjunto unificado y armónico o si 
tan sólo no llegaran a conectarse unos con otros (SENNETT, 
1991). Entre las piedras que construyen la ciudad, entre las 
paredes que separan lo exterior de lo interior, lo público de 
lo privado, que son refugio, defensa y escaparate a la vez, 
se encuentran las emociones y sensaciones, los rituales, los 
recuerdos, las costumbres y convicciones de la sociedad 
que las habita y formaliza en ellas una manera de vivir. 
La urbanidad entonces, no se logra únicamente concretando 
un espacio físico, ni en las funciones o actividades que en 
él se realizan, se la encuentra en “la materia de muros y 
esquinas, en desniveles y fachadas, en calzadas, aceras, 
ventanas, portales y vitrinas, en alineaciones y retranqueos” 
(DE SOLÀ MORALES, 2008B, p. 147), es decir, en aquellos 
lugares a los que uno acude y puede y quiere recorrer, lugares 
que propician el encuentro, las conexiones, la interacción, 
la diferencia; se la encuentra en las partes de la ciudad –
siempre diversas-, en los itinerarios que nos trazamos 
para unirlas, en la variedad y el número de referencias que 
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utilizamos para orientarnos, en las contigüidades, en los 
vacíos.
El interés del tejido urbano traspasa los límites de su forma 
porque además de ser el espacio en donde se desarrolla 
la vida urbana, aquí ocurren coincidencias, diferencias 
e intercambios, sean ideológicos, cognitivos,  políticos, 
funcionales o de actividades; hechos que son posibles 
gracias a la sensibilidad que produce el medio en las 
personas. De este modo, “la vida urbana, la sociedad 
urbana, en una palabra “lo urbano” no pueden prescindir de 
una base práctico sensible, de una morfología” (LEFEBVRE, 
1969) y, sin embargo, tampoco sería correcto afirmar que 
el espacio físico que constituye la ciudad solo sirve de 
contenedor a la sociedad que lo vive, porque las personas 
no sólo nos adaptamos al espacio sino que también estamos 
constantemente modificándolo, un acto bidireccional que 
encuentra en la reciprocidad su trascendencia. 
   • Andar en la ciudad
Desde siempre, el hombre ha sido capaz de transformar el 
medio que lo rodea, incluso en  aquellos tiempos en los que 
no existía nada fijo y todo, incluso sus propias necesidades 
y actividades, se encontraban en constante movimiento. 
Sucedía ya en las primeras etapas del Holoceno2  cuando 
el ser humano erraba por el mundo en busca de cobijo y 
alimentos; “andar” era entonces la manera simbólica con 
la que se transformaba el paisaje. Así, en palabras de De 
Certeau (2000, p.109) “la historia comienza a ras del suelo, 
con los pasos”, con aquellos trazos que aparecen y se 
borran, que quizás vuelven a aparecer y se reactualizan al 
andarlos una y otra vez.
Además de producir el espacio “antropizándolo”, el andar 
2  Periodo de la era Cuaternaria que se inició hace 10000 años y caracteri-
zado por el aparecimiento y poblamiento de la especie humana
también resulta una forma de intervención urbana que 
implica una transformación física del lugar, una travesía 
por el mismo, una variación de sus percepciones y por lo 
tanto de sus significados. Pero es esta misma acción la 
que posibilita una lectura y comprensión simultáneas del 
espacio atravesado, al descubrir e identificar tanto las partes 
relevantes como las partes oscuras que  lo conforman, las 
selecciona y fragmenta, establece nexos y omite partes 
enteras, así como también revela sus fronteras interiores, 
a las que vuelve visibles, las dinamiza y en ocasiones, las 
elimina.
Andar en la ciudad pone en evidencia todas estas 
características, a la vez que manifiesta un conjunto de 
posibilidades que el caminante selecciona mientras se 
desplaza, pues este tiene la capacidad ya sea de inventar 
atajos, desviaciones o improvisaciones, como de privilegiar, 
cambiar o abandonar ciertos elementos en el espacio, 
para Careri (2013, p.20) “el andar es un instrumento capaz 
de describir y modificar aquellos espacios que a menudo 
presentan una naturaleza que debería comprenderse y 
llenarse de significados, más que proyectarse y llenarse 
de cosas”. En este sentido, el acto de caminar permite al 
peatón apropiarse del lugar, configurarlo espacialmente y 
establecer relaciones a través del movimiento, características 
que según De Certeau (2000, p.110) le confieren al proceso 
“una triple función enunciativa”.
Pero andar, no solo manifiesta una acción simbólica al 
modificar los significados del espacio atravesado, sino que 
también, constituye un hecho físico cuando al recorrer la 
ciudad se va realizando una reconstrucción de los espacios 
que la conforman. Se presentan entonces como una especie 
de secuencias en donde se encontrarán interrupciones y 
continuidades, “fragmentos de ciudad construida y zonas 
no construidas que se alternan a lo largo de tránsitos 
constantes entre los llenos y vacíos” (CARERI, 2013, p. 
155) desapareciendo así la imagen de ciudad compacta o 
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tangible y dando paso a una ciudad diferente, la ciudad del 
andar.
De este modo, en los espacios del andar, la organización 
espacial cumple un rol trascendental, ya que es capaz 
de construir un escenario que influye directamente en las 
determinaciones del caminante. Y éste, al pasar por ciertas 
áreas -y no por otras- va dejando huellas que de alguna 
manera modifican el espacio atravesado. Ya no se trata 
solo de ir o venir, sino de deambular, de recrearse, de mirar 
escaparates, de completar el viaje con otras actividades; 
entonces, se establecen trayectorias, líneas totalizadoras que 
forman recorridos y que tejen sistemas que efectivamente 
hacen ciudad.
   • El movimiento
Percibir y concebir el espacio urbano, su unidad, su 
continuidad o discontinuidad, solo es posible en el momento 
en que nuestros cuerpos comienzan a moverse a través 
de él. En la ciudad, la gente se mueve continuamente, se 
proyecta en el espacio, lo colma, y busca la manera de dejar 
en él su propia huella, un recuerdo de su propia historia. Pero 
este movimiento difícilmente es lineal, pues va atravesando 
fronteras interiores que a veces son imperceptibles, otras 
tantas son débiles y algunas otras, simplemente, parecen 
imposibles de salvar. El andar no sólo transforma y difumina 
las fronteras, sino que, es mediante estos actos de 
desplazamiento que el espacio adquiere vida, se actualiza y 
se mantiene vigente. 
Moverse lentamente en la ciudad nos lleva a desarrollar 
una realidad perceptiva de la misma,  siendo capaces de 
dimensionarla, al tiempo que, a través de su legibilidad 
se destruyen las fronteras materiales que la dividen. Para 
Sennett (1991), la existencia de estos desplazamientos de 
un lado a otro de las fronteras, además de desaparecerlas, 
es lo que posibilita la exposición a la diferencia, encontrando 
en el bloqueo y la frustración aquellas cualidades que hacen 
que el movimiento quede revestido de significado. Sin 
embargo, no se trata de un único movimiento, sino, de un 
conjunto de ellos que continuamente se reajustan; y es en 
esto, en las inmediaciones de la movilidad y el cambio en 
donde se producen los encuentros.
La configuración del espacio por el cual transcurren los 
movimientos influye directamente sobre el tipo de relaciones 
que en este ocurren. Así, tanto la forma de la calle, de la 
plaza, de los interiores o exteriores, como la escala y las 
dimensiones, crean en el peatón sensaciones de comodidad, 
seguridad, etc. durante el recorrido, a la vez que, lo invitan 
a interactuar en él y por lo tanto, a apropiarse del mismo. 
En este sentido, estos espacios atraen a la gente como si 
se tratara de un movimiento magnético, en el que ciertos 
puntos relevantes del tejido urbano, sean estos nodos, 
faros, hitos u otros elementos -principalmente visuales- 
son capaces de crear espacios de desplazamiento que los 
conectan entre sí. 
   • El papel de los sentidos
Al igual que sucede cuando estamos dentro de un 
espacio ya sea inmóviles o moviéndonos en él, caminar 
en la ciudad permite desarrollar una interpretación 
visual poderosa del espacio en el cual nos encontramos 
inmersos. Mediante la vista es posible acceder a muchos 
lugares y ejercer un dominio sobre ellos, incluso desde 
otro sitio, sin necesariamente tener que ingresar, haciendo 
que los objetos puedan ser localizados, observados, 
identificados, medidos, hasta controlados. Y es en este 
sentido que, a través de la vista, también se pueden 
detectar diferencias y establecer puntos de referencia 
que nos ayuden a interpretar el espacio y por lo tanto, a 
otorgarle significación.
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En la concepción de la imagen del espacio, ver los objetos 
no es suficiente, hace falta identificarlos e identificarse con 
ellos, ir estableciendo hitos que activen nuestros procesos 
de percepción, que faciliten la orientación y la traslación 
en la ciudad. De este modo, caminar en las áreas urbanas 
se convierte en una suma de referencias, al recurrir a 
estos puntos para enlazar un tramo con otro o para dividir 
trayectos más grandes. A través de la vista es posible medir 
la proximidad o lejanía de los elementos en el espacio, así 
como también, crear túneles visuales a través de los cuales, 
tan pronto se llegue a un punto relevante sea posible 
vislumbrar el siguiente.
La relación de la distancia que se percibe en el espacio 
exterior depende de la forma con la que los individuos 
organizan mentalmente sus itinerarios, es decir, en base al 
número de puntos de referencia en los que se subdivide 
el espacio a recorrer. Así, “las distancias se perciben tanto 
más largas cuantos menos segmentos hay entre el punto de 
partida y el punto de llegada”, a lo que se suman también 
los sistemas de “significación simbólicos, los componentes 
afectivos y emocionales de los desplazamientos y su 
dimensión temporal” (ZÁRATE, 1991, p. 183). Las personas 
al recorrer la ciudad andando hacen una lectura del espacio 
por el que se mueven, encontrando imágenes con las que 
se identifican y que resultan de la cantidad y el tipo de 
estímulos que reciben del entorno. 
Efectivamente, es abajo, a ras del suelo el lugar en el que 
se desarrolla la vida y obra, las relaciones y experiencias de 
los habitantes con su ciudad; y es en este mismo plano, en 
donde se reconocen los trazos de un texto urbano que se 
va escribiendo al andar. Aquí se crean las imágenes y los 
símbolos que acompañan a nuestra idea de ciudad, mientras 
tomamos, desechamos o modificamos simbólicamente los 
objetos que forman el espacio físico. Así, la experimentación 
del espacio urbano, convierte a la memoria en un medio 
(importante y poderoso) a través del cual podemos 
transformarlo según nuestras propias necesidades. Es ésta, 
capaz de construir lugares teóricos -o ideales-, de eliminar 
aquellos que no consideramos relevantes o de articular un 
conjunto de lugares físicos de especial significación; en 
cierto modo, autoriza las apropiaciones espaciales, lo que 
se repite o se recuerda y a lo que se da o no valor.
Esto quiere decir que, el espacio y su disposición, genera 
en el habitante una serie de “sensaciones (de atracción y 
repulsión) que podrían percibirse recorriendo una calle 
habitual, en la que “si prestamos un mínimo de atención” 
podremos reconocer zonas de bienestar y zonas de 
malestar alternadas, de las cuales, incluso, es posible fijar 
sus respectivas longitudes” (CARERI, 2013, p. 71). Pero 
aquí también abundan los encuentros, los intercambios, 
la cotidianidad, aquellos elementos subjetivos que forman 
parte del ambiente urbano, que incentivan la diversidad y 
que no aparecen en los mapas o planos. 
Al recorrer las calles, los caminantes forman parte 
de distintas escenas que van cambiando según las 
características del espacio atravesado, algunas de ellas 
generan algún tipo de reacción, ya sea positiva o negativa, y 
otras, sin embargo, resultan totalmente indiferentes. La calle 
posee esta capacidad de producir o reproducir todo tipo de 
sensaciones, realizar descubrimientos de algo visualmente 
inesperado o, a veces, suscitar situaciones inquietantes. 
Para Sennett (1991), el caminar en el espacio urbano genera 
además cierta tendencia a la neutralización: si lo que se ve 
duele, si algo empieza a perturbar al peatón o a conmoverlo, 
basta con seguir caminando para dejar de sentir.
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1.2. EL RECORRIDO EN EL TIEMPO
   • La ciudad como paisaje: El Flâneur
La ciudad vista como un paisaje aparece con la figura de 
Baudelaire durante el siglo XIX y reaparece durante las 
primeras décadas del siglo siguiente gracias a W. Benjamin; 
en esta concepción el exterior urbano se transforma en el 
lugar en donde es posible caminar simplemente por placer. 
El “pasear” por las calles pasa a ser una acción que permite 
al caminante sumergirse en una atmósfera preparada para 
captar su atención, para entretenerlo. Surge entonces el 
Flâner que en “francés significa pasearse observando” y 
en consecuencia, también el Flâneur que “es aquel que se 
deleita en dicha actividad” (SENNETT, 1991, p. 98). De este 
modo, el ciudadano es al mismo tiempo, espectador y lector 
de un ambiente urbano que admite tanto como propicia y 
privilegia la observación. 
Durante el flâneur el tiempo desaparece y la calle se 
convierte en el espacio que lo conduce. La calle vendría 
a ser la vivienda del colectivo, un colectivo que está en 
constante movimiento, que vive, experimenta y conoce 
mientras camina sin propósito. El paseante se encuentra en 
un mirador y la ciudad se presenta como una vitrina en la 
que “el interior sale afuera [...], la calle se vuelve cuarto y 
el cuarto se vuelve calle” (BENJAMIN, 2009, p. 412). Esta 
deambulación urbana, representaba una nueva forma de 
percibir la ciudad, ya no se trataba de espacios específicos, 
limitados, concretos y fijos, sino de lugares cambiantes, 
móviles y sensibles, que se dibujaban o desaparecían 
según la plena individualidad del peatón.
Así, el territorio del flâneur es un paisaje impreciso en el 
cual la ciudad se abre y rodea al caminante, que se nutre 
no sólo de lo que se presenta sensiblemente ante los 
ojos, sino también de lo que se conoce pero no se ve, de 
informaciones pasadas, de lo que ya se ha experimentado 
o vivido. El paseante concibe imágenes que le vienen de la 
multitud, que están llenas de vida y es capaz de distinguir 
en el entorno aquellas particularidades que perturban su 
equilibrio. La ciudad que se presenta  es tanto  paisaje como 
habitación y el hombre es capaz de descubrirla como si se 
tratara de su casa, a la puede recorrer, apropiarse de su 
accesibilidad, moverse, hacer de ella un escenario urbano 
al que descubre, destruye y vuelve a construir.
Sin embargo, el espacio público o de manera más precisa, 
la calle, es más que un contenedor o conducto de las 
multitudes. Aquí se crea un tipo de relaciones especiales, 
debido a la secuencia de movimientos que suceden; 
justamente, es el movimiento a través del espacio el que 
vincula a las personas con los edificios. Las calles están 
repletas de vida, de bullicio, algo que no se encuentra en 
las arterias de tráfico, a pesar de las prisas y del movimiento 
de los vehículos. De este modo, la “vida callejera” suele 
ser símbolo de la provocación y del estímulo urbanos, 
provocación que en gran medida procede de la experiencia 
de todo lo inesperado. Para Benjamin (2009, p. 447) es 
ciertamente esta cualidad la esencia del flâneur: “En nuestro 
mundo uniformizado, hay que ir sobre el terreno y a fondo; el 
extrañamiento y la sorpresa, el exotismo más sorprendente, 
están muy cerca”
Son las grandes masas las que dan vida al flâneur y por lo 
tanto los espacios que propician su aparición. Durante el siglo 
XIX, además de las calles que hacían de escaparate, eran 
las construcciones que respondían a demandas colectivas 
-estaciones ferroviarias, pabellones de exposiciones y 
grandes almacenes- y en cierto modo edificios cotidianos los 
que fomentaban el estado contemplativo del caminante; en 
todo caso, la conciencia que se tiene de estar contemplando 
una ilusión no constituye un impedimento para dirigir la 
mirada al exterior sucede lo contrario, el hombre aunque 
alienado, prefiere deambular con la intención o la necesidad 
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FIG. 5. La place de l’Europe, 
temps de pluie. Gustave Caille-
botte, 1877. Imagen que representa 
la máxima del Flâneur; personajes 
anónimos que construyen espacios y 
recorridos a medida que se desplazan 
andando por las calles.
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de familiarizarse con el espectáculo urbano percibido y ser 
parte de él. 
   • La deriva urbana y los enfoques 
situacionistas
El paseante del flâneur, como se ha explicado, recorría 
la ciudad sin un objetivo y revelaba una manera de 
experimentación que se escribía en tiempo y espacio 
real. Este modo de apropiación del ámbito urbano se vio 
más tarde reinterpretado por algunos miembros de la 
Internacional Situacionista, para quienes el andar por la 
ciudad estaba influenciado por corrientes continuas, por 
puntos fijos y vórtices que reducían la aleatoriedad de los 
recorridos y marcaban un relieve psicogeográfico en la 
ciudad. A esta práctica la denominaron la deriva urbana. En 
este sentido, la deriva, ya no se basa en considerar al azar 
como el principal factor que interviene en la composición 
de los recorridos, sino que más bien, éste está siempre 
sometido a situaciones preconcebidas que lo modifican, 
al mismo tiempo que limitan la casualidad al momento de 
introducirse en los tejidos urbanos.
Debord sostenía que la Deriva es una operación construida 
que está sometida a ciertas reglas, según las cuales se 
fijan por adelantado -teniendo como referencia mapas 
psicogeográficos3 - las direcciones de penetración ya sea 
de unidades ambientales completas como porciones de 
tejidos o de varios fragmentos de ciudad. A diferencia del 
paseo, ir a la deriva produce en el caminante la atracción 
por ciertos elementos que lo llevan a formar ejes recurrentes 
a los que vuelve una y otra vez; pues, al traspasar los 
diferentes planos del territorio se van reconociendo sus 
3  La psicogeografía pretende entender los efectos y las formas del ambien-
te geográfico en las emociones y el comportamiento de las personas. Los 
mapas situacionistas describen emocionalmente el espacio conectando 
fragmentos de la ciudad por su carácter emocional, así se puede identificar 
qué lugares tienden a ser ocupados, evitados o disfrutados (VILLA, 2013)
variaciones, los acontecimientos que ahí suceden, los 
obstáculos y peligros encontrados, pero también aquellos 
monumentos o elementos naturales que captan su 
atención y se convierten en recuerdos reconocibles de la 
experiencia urbana.
Aparece entonces otro tipo de paisaje, aquel cuya estruc-
tura física se refleja sobre el andante, siendo este precisa-
mente, quien lo hace, lo deshace o lo transforma. El paisaje 
de la deriva, según explica Careri (2013), se transforma en 
construcción de situaciones gracias a la experimentación 
de las conductas lúdico-creativas y de los ambientes uni-
tarios, siendo esta “la manera más directa de hacer surgir 
en la ciudad nuevos comportamientos”. Quizás aquí radica 
gran parte de la importancia de este movimiento, el poder 
interpretar a la ciudad en función del escenario que pre-
senta, o lo que es lo mismo, de lo que el hombre percibe 
mientras se desplaza en él, de lo que es capaz de asumir, 
de recordar e imaginar.
Pasear conscientemente por la urbe lleva al caminante 
a descubrir los detalles que le dan significado y a la 
vez, permite representarla con una serie de imágenes 
recurrentes que sumadas unas con otras se convierten en 
un discurso que da testimonio de la experiencia de andar. 
De este modo, no se trata de vagar deliberadamente en 
el ambiente urbano, sino, de desplazarse dejándose llevar 
por las solicitaciones del lugar y por los encuentros que 
en él acontecen, registrando sus particularidades y por lo 
tanto, sistematizando el acto de andar con la intención de 
desarrollar una capacidad de percepción, de análisis y de 
expresión que contribuya a la obtención de una visión más 
amplia, coherente y lógica de la ciudad. 
Sin embargo, la construcción de situaciones era el principal 
objetivo de la deriva, la construcción de un lugar en donde 
la arquitectura y la ciudad sean flexibles y se encuentren 
en constante transformación tanto como sus habitantes. 
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FIG. 6. a) The Naked City, París. Teoría 
de la Deriva. Debord, 1957. Fuente: The Situa-
tionist city, 1998, p. 60 b) New Babylon, 
Amsterdam. Constant, 1963.  Fuente: Cons-
tant’s New Babylon: the hyper architecture of 
desire, 1999.
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Situaciones que surgen del “cambio repentino de un 
ambiente de calle al cabo de una distancia de unos cuantos 
metros; de la división evidente de una ciudad en zonas 
marcadas por ambientes psíquicos diferentes o la naturaleza 
atractiva o repulsiva de algunos lugares” (ANDREOTTI & 
COSTA, 1996). Todos estos acontecimientos constituirían 
para el peatón unos recuerdos fragmentarios que solo 
llegarían a conformar una unidad a través de las conexiones 
o recorridos. 
Es el recorrido el que liga las experiencias del espacio 
urbano y se convierte en un recurso para disolver las 
asperezas entre lo que se ve o lo que se entiende y lo que 
se percibe; y son las ciudades las que dirigen los pasos, los 
controlan y los encausan. Así intenta demostrarlo Debord 
con el mapa psicogeográfico denominado The naked city, en 
el que realiza una composición tipo collage de fragmentos 
de la ciudad de París a los que liga por un sinnúmero de 
conexiones que denotan movimientos subjetivos, con 
cambios de dirección constantes y espontáneos, etc., en 
definitiva intenta representar una serie de acontecimientos 
propios de alguien que continuamente se mueve a la deriva. 
También Constant intentó materializar a la deriva a través de 
la estructura urbana de New Babylon, un sistema de ciudad 
que “no se compone de núcleos, como el hábitat tradicional, 
sino que se organiza siguiendo los trazos de los recorridos, 
individuales y colectivos del errabundeo: red de unidades 
ligadas unas a otras que forman de este modo cadenas que 
pueden desarrollarse, extenderse en todas las direcciones” 
(DELGADO, 2007, p. 76) y hacerlo sin ningún límite. 
   • La imagen percibida
Al mismo tiempo que los situacionistas realizaban sus 
aportaciones, Kevin Lynch a través de sus estudios 
encontraba, precisamente, en aquellas peculiaridades que 
daban a la deriva significación, las cualidades que hacen de 
la ciudad una composición de imágenes legibles y claras. 
Pero va más allá, y basándose también en algunas de las 
ideas desarrolladas por G. Kepes en las que se manifiesta el 
interés por la percepción de las imágenes ya sea como acto 
creador, como proceso de organización o como recurso de 
orientación y su vinculación con el dominio del espacio, es 
decir la relevancia de la imagen para la identificación del 
medio ambiente urbano del que forma parte; reconoce la 
importancia de los mapas esquemáticos elaborados por los 
habitantes como un mecanismo fundamental para conocer 
cómo se percibe la ciudad y las repercusiones que esto 
genera en su apropiación. 
El escenario urbano se presenta así, como un conjunto 
cuyas partes se organizan y reconocen a través de una 
imagen coherente y de su legibilidad; una imagen que surge 
de la relación entre el espacio y el habitante, y que adquiere 
identidad en la medida en que éste se familiariza con el 
medio que lo rodea (fig. 7 y 8). Para Zárate (1991), la imagen 
de la ciudad que cada individuo concibe, se desarrolla a 
partir del espacio personal, en el entorno que mejor conoce; 
a través de los desplazamientos habituales hacia los lugares 
de trabajo, centros de compra, de diversión y relación, etc., 
siendo estas imágenes las que determinan el significado y 
el simbolismo de las distintas partes.
Pero no solo es la apropiación a través de imágenes y 
representaciones individuales lo que le da valor a un lugar, 
sino que muchas de ellas son vividas, sentidas y percibidas 
por toda la colectividad; y esto, las experiencias comunes 
y la vivencia social, refuerzan su significado. Asimismo, los 
vínculos que pueda llegar a tener el habitante con una o 
varias partes de la ciudad se relacionan con la forma en la 
que estas interactúan entre sí, tanto en el tiempo como en 
el espacio; en la coherencia con la que se presentan a los 
sentidos, o en aquellas características que les otorgan una 
identidad de percepción clara, que las hace reorganizables, 
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FIG. 7. La imagen de la ciudad. a) La 
imagen de Boston como consecuencia de al-
gunas entrevistas b) Los signos de identidad 
de Boston c) La forma visual de Boston sobre 
el terreno. Fuente: Lynch, 1984, p. 181-182
FIG. 8. Estructura del viaje. Elementos 
especiales en las vías de circulación ayudan a 
percibir mejor la estructura y se convierten en 
sus propios caracteres reconocibles. Fuente: 
Appleyard, 1963, p. 45
FIG. 9. Aproximación a los objetivos. 
Los objetivos pueden estar organizados en una 
simple sucesión, uno tras otro formando una 
cadena continua. Fuente: Appleyard, 1963, p. 
14
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memorizables, vivas, aquello que las diferencia unas de 
otras.
El medio construido es un elemento de comunicación que 
sugiere distinciones y relaciones que solo el observador es 
capaz de interpretar de acuerdo a sus propios intereses. 
Según Lynch (APPLEYARD, et al., 1963), las personas 
encuentran significado en aquello que ven, al relacionar los 
objetos visibles con el conjunto de ideas en su mente, a los 
que posteriormente, escogen, organizan y asignan valor. 
Como resultado, aparecen elementos cuya presencia facilita 
la lectura del espacio por el cual se mueve el espectador, 
así como también, intervienen en el proceso de orientación 
ayudando a la formación de una imagen ambiental clara que 
se apoya en el recuerdo de experiencias anteriores.
La representación mental que posee un individuo del 
medio por el que se mueve, surge de las impresiones que 
recibe del exterior a través de los sentidos; y es mediante 
estas experiencias sensoriales que el espacio adquiere 
presencia y nitidez, además de generar sensaciones que 
se asocian al lugar y con las que el peatón se identifica. 
De este modo, se manifiesta una cualidad sensorial que es 
consecuencia de la forma del espacio, del significado, de la 
expresividad, del ritmo, de aquellos atributos que estimulan 
la vista, el oído y el tacto y que ayudan a construir un medio 
ambiente imaginable, en palabras de De Certeau (2000), a 
“transformar las incertidumbres de la historia en espacios 
legibles”.
- Secuencia y continuidad
La experiencia de la ciudad está principalmente condicionada 
a las percepciones generadas sobre un observador en 
movimiento, que al atravesar el espacio urbano, encuentra 
una sucesión coherente de eventos, “texturas u objetos en 
los que cada parte se relaciona con la siguiente” (LYNCH, 
1980, p. 179); de este modo, es posible enlazar las 
particularidades del tejido entendiéndolas más como una 
sucesión progresiva de aproximaciones a las metas, que 
como un plano que permite una lectura global. Esto conlleva 
a que la totalidad del recorrido no sea interpretada según la 
distancia real o física que existe entre el punto de partida y el 
punto de llegada, sino, en base a la distancia comprendida 
entre los acontecimientos y trayectos que se distribuyen en 
el camino, es decir, de acuerdo a la distancia psicológica 
que existe entre cada localidad, que puede ser mayor o 
menor dependiendo tanto de los estímulos que el andante 
recibe del paisaje inmediato como de la comprensión y 
correspondencia de los mismos.
La secuencia se presenta entonces a través de la 
legibilidad de los segmentos que componen el recorrido, 
mediante contrastes, ritmos y transiciones o a través de 
aquellos aspectos dominantes que dan forma sensible a 
un lugar. Esta puede causar en el caminante, un efecto que 
varía según el modo como se atraviesa el espacio, como 
se accede a él o como se lo deja atrás, resultando unas 
veces continuo, otras fragmentado y también se encuentra 
formando estructuras más complejas que pueden ser 
ramificadas o en red. 
Los elementos que se organizan coherentemente en el 
espacio, uno después del otro, a menudo, se entrelazan 
formando secuencias continuas (fig. 9) cuyas distancias, 
imágenes y tiempos también se encuentran controlados, pero 
no siempre es así. Aunque la secuencia de acontecimientos 
implica la continuidad de los recorridos, muchas veces 
estas se interrumpen, son abandonadas o atravesadas y los 
elementos que las componen pueden estar no conectados; 
en otras ocasiones, los puntos de referencia se encuentran 
firmemente conectados entre sí y en todas las direcciones, 
de tal modo que brindan al caminante la posibilidad de 
ligarlos a voluntad, multiplicándose las probabilidades de 
conexión y en consecuencia, dando lugar a unas distancias, 
imágenes y tiempos indefinidos.
                  32
 
FIG. 10. Tipología ABCD como tra-
yecto. 1) Tipo A (Altstadt) Calles pequeñas y 
quebradizas, de diversos anchos, que van en 
todas las direcciones, típico de las áreas cen-
trales. 2) Tipo B (Bilateral). Calles rectilíneas de 
un ancho consistente, regulares, ortogonales y 
van en dos direcciones, típico de las extensio-
nes planificadas o de los asentamientos más 
recientes. 3) Tipo C (Conjoint). Mezcla de calles 
regulares e irregulares, de un ancho consisten-
te, pueden encontrarse en cualquier parte del 
asentamiento, pero sobretodo a los lados de 
las vías arteriales. 4) Tipo D (Distribuitory). Típi-
co de las planificaciones jerárquicas a menudo 
asociados con disposiciones curvilíneas o vías 
de distribución, formando bucles o patrones 
ramificados. Fuente: Marshall, 2005, p.84. 
FIG. 11. Del espacio al lugar: Apren-
diendo del laberinto. Brown. a) Al prin-
cipio solo el punto de entrada es reconocido. 
b y c) Se van reconociendo más puntos de 
referencia y el sujeto adquiere más confianza 
en sus movimientos d) El espacio se construye 
en base a referencias y caminos con los que el 
sujeto se identifica. Fuente:Tuan, 2007, p. 71. 
Elaboración propia.
A          B                  C                D
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  • El recorrido en la mirada 
 contemporánea
Se ha dicho que andar en la ciudad resulta para el paseante 
una experiencia sensorial que se obtiene del medio 
exterior en el que se desplaza, de la manera con que se 
conoce y se construye esa realidad. La calle urbana desde 
siempre ha sido sobretodo un espacio de circulación, pero 
gracias a la capacidad que tiene de producir encuentros, 
de admitir intercambios o permitir relaciones entre los 
habitantes de una población, es también espacio público; 
y través de ella se establecen las conexiones entre todos 
los espacios que configuran la ciudad, formando una red 
contigua o continua que liga las partes y al mismo tiempo 
permite identificarlas. En este sentido, según Marshall 
(2005) es posible distinguir los diferentes tipos de tejidos 
mediante la disposición de sus calles (fig. 10), Él establece 
unas tipologías (A-B-C-D) propias ya sea de las áreas 
históricas centrales, de los crecimientos planificados, de 
los asentamientos espontáneos o de las áreas periféricas. 
Cuando se camina, se pueden percibir todos los detalles 
del espacio urbano, logrando identificar con claridad el 
área por la cual se realiza el desplazamiento; estímulos tan 
sutiles que no podrían ser apreciados si al movimiento se le 
impusiese una velocidad distinta, si no se está directamente 
en contacto con el medio o si no se abordan los objetos 
y lugares que definen dicho espacio; la disposición y los 
elementos arquitectónicos que se colocan sobre él, en 
cierto modo, construyen los espacios del andar, porque 
además de darles materialidad, crean sensaciones y las 
hacen vívidas.
En la actualidad, desde los diferentes enfoques con los que 
se aborda el hecho de andar en la ciudad, se considera que 
los caminantes otorgan cierto valor de uso o sentimental 
a aquellos lugares con los cuales estos se sienten 
rápidamente familiarizados y son capaces de establecer 
vínculos con facilidad. En este sentido, el exterior urbano 
ofrece a los concurrentes, lugares que no solo resultan 
de la organización de trayectos y sucesos, sino que 
además, les permiten desarrollar una dinámica infinita de 
colonizaciones transitorias; no obstante, solo se apropian 
de él cuando la calidad y la intensidad de la experiencia les 
resulta más interesante y significativa. Según Gehl (2014), 
las impresiones sensoriales se tornan más intensas y 
adquieren mayor significado cuando los trayectos son más 
cortos o cuando una gran distancia puede ser subdividida 
y recorrida en segmentos manejables, en tramos más 
pequeños. 
La distancia que posee un tramo del recorrido o todo 
en general, sin embargo, es relativa, pues esta depende 
tanto de la forma como de la calidad de la vía atravesada. 
Si el recorrido es vital, sugestivo y produce sensaciones 
agradables y consistentes, la distancia parecerá acortarse, 
lo contrario sucede cuando las impresiones no son 
interesantes, cuando estas resultan inseguras o poco 
confortables; en este caso, la distancia parecerá incluso 
mayor de lo que realmente es. De esta manera, de la 
distancia que se percibe, dependerán los comportamientos 
del individuo en el espacio urbano, ya sea, quedarse en 
él o moverse, elegir la dirección a seguir, la velocidad del 
paso, etc. 
El interés de los recorridos más allá de la distancia o 
de la morfología del espacio depende también de la 
versatilidad y la complejidad de funciones y actividades 
que puedan desarrollarse en él; en los lugares que 
presentan esta diversidad es en donde se producen los 
cruces, las detenciones, las permanencias, etc., además 
de ser espacios que la población habitualmente usa y 
reconoce. Esto, generalmente, se produce de una manera 
bidireccional y complementaria, ya que, cuando un lugar 
presenta características que permiten que la gente se 
desplace a través de él o que permanezca en él, aquí 
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acudirán toda clase de actividades y servicios; en tanto que, 
cuando el espacio es capaz de contener una diversidad de 
usos y funciones, también la población acudirá a él. 
Moverse en el espacio urbano implica convertir a “un lugar 
supuesto como sincrónico en una sucesión diacrónica de 
puntos recorridos” (DELGADO, 2007, p. 70), entonces, 
se pasa de reconocer los puntos relevantes del sistema 
urbano, todos presentes al mismo tiempo, a articularlos 
entre sí, es decir, uno tras otro. De este modo, el espacio 
se torna dinámico y aunque la forma de conectar un punto 
con el siguiente sea en cierto modo aleatoria, es posible 
determinar e identificar los flujos que se organizan en la 
ciudad –que la convierten en una sociedad de lugares- 
gracias a la red de canales por la que circulan personas, 
vehículos, mercancías, etc.
Pero la construcción del espacio urbano no sólo depende 
de la existencia de puntos relevantes en el mismo, sino 
también, de la capacidad que tiene el ser humano de 
identificar los elementos que captan su atención y la forma 
en que estos impactan en sus emociones. Aquello que es 
visible, generalmente será algo que produce contraste o, 
en cierto modo, que se diferencia de todo lo que le rodea, 
tal vez por su proporción, por la belleza, por la textura, 
la localización, por la calidad con que se resuelve en el 
espacio, etc., todos estos signos visibles permiten a la 
población mejorar el sentido de identidad con el entorno y 
también, organizarlo mental y cognitivamente. 
Para intentar comprender como se realiza la apropiación 
del espacio mientras se desplaza en ellos, tanto Lynch 
como Tuan hacen referencia al experimento realizado por 
Brown en 1932 (fig. 11) acerca de la integración espacial de 
los humanos en un laberinto y asocian esta experiencia a 
la misma que ocurre en la ciudad. El experimento consistía 
en colocar a una persona con los ojos vendados dentro de 
un laberinto: “en el primer intento, el sujeto se coloca a la 
entrada y toma consciencia de su ubicación. Una vez que 
ingresa en el laberinto se mueve en cierta manera que la 
salida es su meta pero su localización aún es desconocida. 
En el segundo o tercer intento, habrá adquirido un sentido 
de la localización de la salida y su comportamiento cambia 
a medida que la alcanza. Después de varios intentos, el 
sujeto reconoce y expresa confianza en dos ubicaciones 
en el laberinto: la entrada y la salida. En los siguientes 
intentos, aprende a identificar más y más puntos de 
referencia que representan para él las estaciones del viaje” 
(TUAN, 2007 A, p. 71). 
El reconocer puntos especiales dentro del laberinto permite 
a los individuos usarlos como referencias para futuras 
inmersiones, de modo que, las trayectorias se organizan 
según la ubicación de estos elementos y los trayectos son 
entonces los espacios comprendidos entre un punto y otro. 
De igual manera en la ciudad, las personas se mueven 
identificando –a veces de modo inconsciente- puntos de 
referencia cuya sucesión ayuda a construir una imagen 
mental del espacio por el cual se realiza el desplazamiento. 
Así, mientras se realiza un recorrido por el tejido urbano, 
se van incluyendo o excluyendo espacios de la ciudad que 
a la vez se convierten en lugares de significación, con los 
que el peatón se identifica, o en vacíos urbanos carentes 
de interés y personalidad.
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1.3. LA COMPOSICIÓN DEL ESPACIO
Recorrer una ciudad es, a menudo, transitar por sus sendas, 
explorar sus partes, reconocer itinerarios e identificar los 
puntos de referencia que la hacen interesante, diferente o 
incluso única. El recorrerla, el andar por ella, permite una 
“lectura y escritura simultáneas del espacio” resultando 
“idóneo para prestar atención y generar unas interacciones 
en la mutabilidad de dichos espacios” (CARERI, 2013, 
p. 20). Esto forma la ciudad: aglomeración de calles, de 
edificios, de personas, de servicios, de actividad; pero, 
“como hecho físico, es algo más que una acumulación de 
azares y lo que le da masa y prestigio a lo largo de los 
tiempos es la construcción progresiva de su identidad” (DE 
SOLÁ MORALES, 2008A).
Decir que las ciudades son una composición de piezas 
distintas es obvio e incluso repetitivo, si no decimos también 
“cómo hacer una pieza más, cómo cambiar una pieza mala 
o cómo crear nuevos mecanismos en las yuxtaposiciones” 
(DE SOLÀ MORALES, 2008B, p. 177). La ciudad, como si se 
tratara de un tejido textil, está constituida por una especie 
de hilos, trazos que se entrecruzan para formar organismos 
más complejos que son su soporte. Estas mallas, que no 
siempre son regulares y mucho menos homogéneas, se 
colocan formando mosaicos, combinaciones que debido 
a sus propias lógicas internas necesitan acoplarse para 
dar continuidad a la estructura urbana. En cada uno de 
estos espacios, se desarrollan actividades que de una 
u otra manera caracterizan a la población que reside en 
ellas, representando muchas veces su organización, sus 
necesidades o su estilo de vida. De este modo, “podemos 
leer a la ciudad como una suma de recorridos, un fluir de 
espacios que acercan al ciudadano a la satisfacción de 
sus deseos y a la resolución de sus problemas” (COAM, 
2007).
   • El exterior urbano
La ciudad es el emplazamiento natural de la diferencia, 
un lugar en el que se mezclan diversas épocas, razas, 
clases sociales, formas de vida, etc., que hacen uso de las 
infraestructuras, de las calles, de los edificios, llegándose 
a percibir en ella estímulos físicos que incentivan -o no- la 
interacción entre el ciudadano y el espacio. Más allá del 
espacio privado, es el espacio público, el exterior urbano, 
el que resulta de mayor interés y relevancia a la hora de 
abordar los aspectos significativos de la ciudad, pues, 
en él encontramos toda la diversidad y complejidad que 
contrasta con la seguridad y la definición características 
de los espacios interiores. Baudelaire4  consideraba al 
espacio exterior como atractivo, fértil y positivamente 
excitante; probablemente, porque es aquí en donde, de 
una manera u otra, los seres humanos nos encontramos 
indiscutiblemente expuestos. 
La exposición que acontece en el exterior, pone de 
manifiesto no sólo las características sensibles de las 
personas, sino también aquellas cualidades morfológicas 
de la ciudad que influyen en su comportamiento y toma de 
decisiones. Estas condiciones permiten al habitante  pasar 
de un lugar a otro, cambiar de actividad, identificarse con el 
medio, pasear por sus calles, hacer compras, trasladarse 
desde o hacia el trabajo, en pocas palabras, establecer 
rutinas. Y es en este sentido, a través del uso constante que 
la población realiza de ciertas áreas de la ciudad, que ésta 
se va llenando de espacios reconocibles y reconocidos, 
que se articulan, sobreponen o intercalan hasta encadenar 
una serie de elementos destacados dentro de la estructura 
urbana con la utilización de redes y conexiones.
Se podría interpretar a la ciudad como si se tratara de un 
mar en el que es posible adentrarse o al que hay que cruzar, 
percibiendo entonces, algunas rutas navegables trazadas 
4  “Le spleen de Paris”. París. Ed. Hilzum. 
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ya por los habitantes, que permiten un viaje seguro o por 
lo menos esperado. Careri (2013, p.148) sostiene que “la 
ciudad se presenta como un espacio del estar, atravesado 
por todas partes por territorios del andar”. En esta 
inmersión urbana, el hombre construye lugares que le son 
muy propios, que va ligando entre sí a través de “espacios 
de desplazamiento”5  y en donde pone de manifiesto parte 
de su personalidad.
   • Espacios vacíos
La ciudad, tal como la reconocemos, se compone entre 
otras cosas de trazados, de calles, de zonas relevantes o 
edificaciones importantes, y también, de vastas extensiones 
de “espacios vacíos” que conforman la mayor parte del 
tejido urbano. Pero el “espacio vacío” no entendido como 
espacio público o áreas libres: plazas, parques, jardines, 
etc. ni como aquellos espacios en donde no ha existido una 
antropización, sino como aquellas formas de asentamiento 
o porciones del territorio -construido o no construido- que 
se organizan, utilizan y viven de un modo distinto, quizás 
indiferente a las necesidades significativas o identitarias de 
la población, aquellas partes de la ciudad que no despiertan 
interés, que resultan irrelevantes y a veces, impenetrables.
El espacio vacío o en términos de Augé “el no lugar”, 
muchas veces es producto de la excesiva homogeneización 
con la que son construidas actualmente las ciudades, 
espacios sin historia, que existen materialmente pero que 
no son representativos de nadie, despersonalizados, que 
“no crean ni identidad singular ni relación, sino soledad y 
similitud (AUGÉ, 2008, p. 107)”; en otros términos, aquellos 
espacios tan parecidos que generan monotonía, en los que 
no hay cruce, ni mezcla, ni permanencia. En la búsqueda 
5  Sennett (1991, p.236) hace alusión a los espacios narrativos como espa-
cios de desplazamiento, lugares en los que acontecen cosas, repletos de 
gente y en los que el tiempo puede echar a andar.
del significado de los espacios, la ciudad entera puede 
pasar inadvertida a los ojos si en sus partes no existen 
rasgos característicos o señas de identidad que despierten 
sentimientos de pertenencia y que establezcan fuertes 
vínculos con la población que las habita.
Generalmente, en este tipo de espacios, es la introducción 
de nuevas formas de orden -que posean la calidad de 
la ciudad histórica sin caer en la monumentalización- lo 
que permite conectar y coser los fragmentos, así como 
también, saturar y suturar los vacíos existentes. La mente 
humana reacciona a los contrastes, a las diferencias y son 
precisamente estas características, las deformaciones de 
las tramas, los acontecimientos, los puntos de orientación 
o de referencia, las que hacen visible a la ciudad, las que 
facilitan la construcción de mapas mentales a través de los 
cuales la población se mueve, mapas que se dibujan con 
unos puntos (lugares especiales), unas líneas (recorridos) 
y unas superficies que se encuentran en continua 
actualización y transformación a lo largo del tiempo.
   • La calle
Las calles, por excelencia, los elementos más urbanos de 
la ciudad, constituyen el escenario en donde se produce la 
exposición pública; un lugar en el que el hombre se pone 
en contacto con la realidad urbana, observa todo lo que le 
rodea, toma conciencia de su ser y el de sus semejantes 
y se comporta y actúa según los códigos percibidos en 
el entorno. Pero la calle es también el lugar en donde se 
acumulan las diferencias, que propicia el descubrimiento de 
los otros y posee la capacidad de provocar incertidumbre, 
una cualidad que se debe a que no se trata de un escenario 
lineal sino de un espacio secuencial sometido a continuas 
interrupciones.
Las escenas callejeras tienden a fragmentar la propia 
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visión del observador y lo llevan a enfocar tan solo unas 
partes y no la totalidad del espacio, unas escenas que 
están en constante mutación y su experiencia está ligada 
al movimiento y a la disposición de los elementos físicos 
que le dan forma. Las calles, no solo son enlaces que 
unen lugares y conducen a la población de un punto a 
otro, sino que son en sí mismas, verdaderamente, lugares; 
al respecto, De Certeau (2000, p.129) afirma: “La calle 
geométricamente definida por el urbanismo se transforma 
en espacio por intervención de los caminantes”. En 
definitiva, la calle cumple con tres importantes funciones: 
primero, ser conector (al unir varios puntos del espacio 
urbano); segundo, ser conductor (lugares por donde se 
mueve la población); y, finalmente, ser la travesía como 
experiencia.
Todas estas secuencias de calles, intersecciones y 
encuentros, que constituyen puntos significativos de la 
variedad de las piezas urbanas y que permiten la extensión 
de las ciudades, son el entramado por el que oscilan los 
aspectos más intranquilos del sistema de ciudad; y, es 
principalmente la continuidad de los ejes de circulación 
lo que establece el marco privilegiado de las prácticas 
urbanas. Esto se evidencia en el cómo una calle o un 
conjunto de calles cuya unión forma trayectos continuos, 
son capaces de permitir al peatón o al habitante un 
recorrido constante a través de la heterogeneidad de las 
partes que conforman la ciudad.
El trazado de las calles, cuya función principal es la de 
hacer las comunicaciones algo fácil y cómodo, permite 
las trayectorias y las intersecciones que hacen posible el 
conjunto de correspondencias que configuran la ciudad. 
Una calle es  muchas cosas más que un mero paso que 
se abre entre construcciones, uniéndolas entre sí; en ellas 
está la imagen de la propia ciudad que desaparece, no 
sólo actúa como nexo dentro de la estructura urbana 
sino también se convierte en generadora de espacios 
separados, que sin ese nexo interno carecerían, en cierta 
medida, de sentido (DELGADO, 2003; ANDERSON, 1981).
Una buena parte del éxito de una ciudad depende de la 
superposición y entretejido de sus partes con las calles 
que hacen esquina. De este modo, cobran notable 
importancia los lugares que se convierten en el encuentro 
de los fragmentos, aquellos nodos o esquinas que pueden 
ser convergencias de sendas o concentraciones de 
acontecimientos en el recorrido. Así, las vías, las uniones 
y los cruces fusionan en torno suyo aquello que, de otro 
modo, no sería más que un conjunto de piezas aisladas, 
creando una organización de partes diferenciadas cuyas 
configuraciones especiales les dan unidad y significado. 
Estos espacios de valor se producen a través de la 
relación de objetos de distinta naturaleza y forman puntos 
de intensidad que conectan personas y actividades y que 
resultan de las combinaciones o mezclas de usos variados 
con la presencia de elementos tan diversos como la misma 
ciudad.
En la lectura del plano de cualquier ciudad se pueden 
encontrar calles que son frontera entre tejidos de  muy 
diferentes características, pero encontramos también 
calles que, por el contrario, son elementos de penetración 
y sutura entre los fragmentos. Estos hilos que nos permiten 
establecer una continuidad entre las diversas piezas, 
infiltrándose en ellas, se forman frecuentemente cuando 
la actividad terciaria, los equipamientos, los servicios, etc. 
se desarrollan en sus bordes o, en su defecto, cuando 
se produce un alargamiento de los ejes principales del 
tejido urbano sobre el que se ha formado el colindante. 
Lo interesante de este tipo de calles es que “implican 
continuidad de recorridos, incluso de circulación rodada, 
con soluciones de ordenación transversal muy distintas en 
cada tramo” (HERCE & MIRÓ, 2002). 
Una calle en su sentido conceptual posee un punto inicial 
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y un punto final, pero sin duda adquiere relevancia cuando 
a lo largo de su composición puede ofrecer al peatón una 
gran variedad de puntos de acceso y de salida desde y 
hacia otros elementos similares formando estructuras más 
complejas dentro del sistema urbano. Así, al atravesar las 
diferentes partes de la ciudad, van estableciendo cruces, 
cambios de sección o aperturas al espacio colindante que 
llegan a ser focos de organización del espacio urbano, 
plazas y lugares de centralidad. Generalmente, no solo son 
esenciales las piezas, sino cómo estas se tocan y son estas 
áreas las que proporcionan la solución de continuidad a 
los recorridos permitiendo el paso de un tipo de trama a 
otra, atándolas entre sí. 
Una calle vívida, de forma casi exclusiva, ofrece una gran 
cantidad de posibilidades de contacto e intercambio 
gracias a la elevada densidad de usuarios y su interacción, 
a la mezcla de suelos que se desarrollan junto a ella, al 
contexto que atraviesa o une y a la multiplicidad de usos 
que la hacen más intensa y atrayente. Y es esa capacidad 
que tiene para atraer gente, más que la función que 
cumple, lo que diferencia a una calle significativa para el 
andante de aquella que no lo es. En este sentido Rykwert 
resalta el valor que adquiere una calle cuando las personas 
se apropian de ella y manifiesta: “Un individuo puede abrir 
o marcar una senda en el bosque, pero si no es seguido 
por otros, su senda nunca será camino o calle, porque 
el camino y la calle son instituciones sociales, y es su 
aceptación por la comunidad lo que les da el nombre y la 
función que aquí nos ocupan” (ANDERSON, 1981, p. 23).
   • Fragmentos
La ciudad es una historia fragmentaria que generalmente 
está contada en partes, sean estas antiguas, recientes, 
aisladas, conectadas, concluidas o a la espera de nuevos 
enlaces o desenlaces, en fin, en una serie de estructuras 
y reestructuraciones que se traducen en el  territorio y que 
se escriben en el texto urbano. Muchos de sus fragmentos 
reflejan en ellos las huellas del apogeo o decadencia de 
las diferentes épocas por las que han pasado las calles, 
las edificaciones y la población; y se han ido asentando 
sobre el territorio en distintos periodos de la historia, 
algunos como resultado de la ejecución de planes o de 
la construcción de proyectos específicos u otros que sin 
ninguna planificación previa obedecen a lógicas más 
simples y elementales como ocupar el espacio. Así, en la 
ciudad se inscriben los restos de tiempos que han dado 
origen a nuevas formaciones o han propiciado su extensión.
El tejido urbano se convierte en un conjunto simbólico 
producto de la sedimentación de varias capas y épocas, 
añadidos morfológicos que van configurando piezas 
urbanas, que se componen de manzanas y calles, que 
forman entramados con características propias, algunas 
regulares y otras más irregulares, tradicionales o modernas, 
abiertas o cerradas, continuas o discontinuas, etc.
  
Esta asociación de lugares relacionados entre sí no sólo 
por su cercanía, sino también por las funciones que se 
desarrollan en ellos, “se vinculan gracias a una red de canales 
por los cuales circulan toda clase de flujos: vehículos, 
personas, energías, recursos, información” (DELGADO, 
2003) y en los que los desplazamientos y sus efectos ponen 
de manifiesto incontables posibilidades de lo inesperado, 
incontables posibilidades de cambio. La ciudad entonces, 
es una “disposición acordada de incidentes” (SENNETT, 
1991, p. 236), más que una composición uniforme, ya 
que, las aportaciones de cada época no están dispuestas 
de una manera ni tan ordenada ni tan progresiva, las 
relaciones interiores no están totalmente pensadas y, las 
superficies y densidades, siempre variadas, se yuxtaponen 
formando un rompecabezas en el que se mezclan estilos y 
paisajes (BERTRAND, 1984). 
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Si consideramos que cada fragmento urbano corresponde a 
una organización interna específica que se desarrolla dentro 
de unos límites (físicos o imaginarios) preestablecidos, con 
sus itinerarios, recorridos, características e identidades 
propias, y que, indiferentemente del tipo de formación o 
del modo en que se disponen necesitan articularse entre 
sí, vincularse a otros tejidos o prolongar los trayectos que 
provienen de sus áreas adyacentes; la manera como éstos 
se unen para dar continuidad sea física, social o económica 
a la estructura urbana ponen en relevancia otros factores 
tan importantes como las mismas piezas: los ejes que las 
enlazan y los puntos de unión que a la vez, son lugares de 
transición y de conflicto.
En las ciudades se evidencia la presencia simultánea 
de fragmentos que muchas veces son “testigos de 
circunstancias históricas que ya sucedieron pero que 
siguen presentes en las trazas que dejaron a su paso” 
(WAGENAAR, 2011), y otras, sin embargo, responden a 
la ejecución de proyectos urbanos que ocupan nuevos 
espacios o áreas existentes y deterioradas como una forma 
de recuperarlas, revitalizarlas o ponerlas en valor. Como 
consecuencia, todas las ciudades están formadas por “un 
conjunto de territorios heterogéneos colocados uno junto 
al otro” (CARERI, 2013, p. 154) que se disponen sin un 
orden temporal específico pero que al unirse, completan y 
consolidan el tejido urbano y en los que, sobre la morfología 
de sus espacios, se articula la estructura social 
Nos resulta natural, hasta irrefutable, que los fragmentos 
-palabra cuyo significado básico es ser “parte o porción 
pequeña de algunas cosas quebradas o partidas”6  y que 
en el ámbito urbano podríamos denominar como tal a la 
porción de ciudad que posee una estructura propia, que 
pertenece a una época determinada, con características 
comunes en su interior y que, junto a otros semejantes forma 
parte de un agregado más grande-  se vayan ubicando 
6  Diccionario de la RAE
progresivamente en la estructura urbana como sucede 
en la ciudad tradicional o se coloquen simultáneamente 
sobre ella como sucede en el proyecto urbano; pero, es 
la forma como éstos se van tejiendo entre sí, lo que los 
hace verdaderamente interesantes. Generalmente se 
desarrollan apoyándose en las redes preexistentes, en un 
proceso continuo de sustitución de sus elementos y de sus 
funciones, creciendo ya sea estirando las infraestructuras, 
mediante operaciones puntuales de transformación o 
inclusive operaciones de urbanización con sentido amplio 
de extensión (HERCE & MIRÓ, 2002). 
   • Recorridos y trayectorias
Mientras que el fragmento hace alusión a la pieza urbana, 
el recorrido o los hilos que los unen son importantes porque 
manifiestan una idea de secuencia o de continuidad que 
encadena incluso si las partes presentaran algún tipo 
de discontinuidad. El hecho de que las ciudades estén 
formadas por piezas diversas, hace que los ciudadanos, 
al transitar por ellas se encuentren con interrupciones y 
continuidades, con áreas construidas y también libres, 
con espacios en los cuales existe una aglomeración de 
usos y servicios y otros en los que estos se dispersan o 
simplemente no existen. Por ello, no solo es relevante la 
manera en que las partes se unen, sino también, aquellas 
líneas, ejes, itinerarios, etc. que se forman por acumulación 
tanto de actividad como de identidad y que permiten 
recorrer las piezas, penetrar en ellas; y por otro lado, la 
importancia de aquellos puntos de encuentro que facilitan 
su articulación.
En geometría, la línea surge por el movimiento sucesivo de 
un punto y “una vez que esta ha adquirido existencia, se 
puede emancipar de su estatus de abstracción y tener una 
vida propia, cargarse de energía, ordenar, dividir, distribuir, 
pasar del estatus de abstracción al de una presencia 
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FIG. 12. Diagramas de estilos estructurales. 
Fuente: Planning a pluralist city. Donal Apple-
yard, 1976. Elaboración propia.
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indispensable en la existencia de la gente” (TINTORÉ, et 
al., 2009) y está presente también en todas las escalas 
de la ciudad. Los recorridos son una forma de expresión 
que se logra trazando líneas imaginarias que se atraviesan 
para llegar de un punto al otro, para unir referencias que 
se colocan claramente en el espacio aunque sea de una 
manera implícita, y a la vez, son lugares que no pueden 
existir ajenos o indiferentes a la superficie que los rodea. 
Careri (2013, p.19) utiliza el término ‘recorrido’ para referirse 
no solamente al acto de atravesar el espacio, sino también 
a la línea que lo atraviesa y al espacio atravesado. 
Para adentrarse en la ciudad, a través de las partes que 
la forman, se crean itinerarios que son la suma de todas 
estas líneas, a los que posteriormente concurren los usos y 
la actividad; con el tiempo los trazados de los itinerarios se 
van especializando, conformando identidad. Un itinerario 
es tanto “una serie discursiva de operaciones” como la 
descripción de un camino con la expresión de los lugares, 
accidentes, paradas, etc., que existen a lo largo de él y 
permite una lectura y escritura simultáneas del espacio 
en el que nos movemos, lo hacen visible. Asimismo, de 
la calidad del espacio atravesado depende la duración 
del recorrido; para Gehl (2014), la distancia que la 
mayoría de la población está dispuesta a caminar es de 
aproximadamente 500 metros, sin embargo, si el espacio 
es agradable y el recorrido se torna interesante, caminar 
una distancia mayor es algo tolerable.
A través de los recorridos, el individuo se introduce en 
cada pieza y establece unos caminos que hacen del 
espacio un mecanismo móvil, lo atraviesan y lo cruzan 
dando origen a múltiples lecturas, sin autor ni espectador. 
Estos hilos, además de articular los fragmentos, aúnan 
las partes en una sola experiencia simultánea en donde 
la unidad no viene dada por la homogeneidad sino por la 
forma en que las secciones se encadenan, en cómo se 
supera el borde para dar continuidad. Los recorridos son 
una suma de trayectorias que las personas trazan respecto 
al espacio construido, escrito y prefabricado en el que se 
desplazan. Estas, evocan un movimiento temporal que 
se produce reconsiderando los elementos que forman 
parte del lugar y se reducen a líneas susceptibles de ser 
totalizadas por el ojo, a su legibilidad; permitiendo de este 
modo, la articulación de la ciudad a través de una sucesión 
progresiva de puntos recorridos (DE CERTEAU, 2000). 
Según Appleyard (1976) mientras se realiza el recorrido, 
los individuos tienden a elaborar mapas mentales del 
espacio atravesado usando elementos secuenciales 
como calles y caminos, y elementos espaciales como 
puntos de referencia, edificaciones relevantes, conjuntos 
significativos, hitos o barrios; como resultado de esto, se 
pueden diferenciar entre otros, los siguientes tipos7 (fig. 
12): 
- Fragmentado: El tipo más primitivo de mapa de 
elementos secuenciales, que consiste en fragmentos de 
camino o listas de elementos que no llegan a conectarse 
en su totalidad y que frecuentemente no poseen un orden 
serial. 
- En cadena: Un tipo de mapa esquemático cuyas 
partes están obviamente conectadas y las conexiones son 
dominantes.
- En rama o circuito: Son mapas lateralmente 
desarrollados, que contienen ramificaciones como 
afloramientos comunes de un sistema lineal básico. 
- En red. Son sistemas más completos de caminos, 
a menudo muy cuidadosamente construidos y en muchos 
casos, son representaciones exactas de la ciudad real.
Son las sendas o calles las que, generalmente, además 
de ser el elemento básico de los tejidos urbanos, permiten 
7  Para Marshall (2005, p. 83), dentro de las redes que representan sistemas 
de flujos lineales se distinguen tres tipos básicos: el camino, el árbol y el 
circuito.
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enlazarlos a través del movimiento y es cada ciudadano 
quien configura la estructura urbana al realizar una 
selección propia de calles posibles por las que pasar, de 
tiendas distintas de usar, de barrios, de casas, etc. y tiende 
a unir las diferentes piezas que la conforman a través de 
trayectos que permiten cruzarla entera. De esta manera, 
no se la interpreta como si se tratara de un plano sino que 
“los individuos usamos la ciudad haciendo cortes en ella, 
diagonalizándola. La diagonalizamos físicamente cuando 
es posible, o la diagonalizamos mentalmente con nuestros 
recorridos a través de ella, siguiendo nuestros intereses, 
nuestros gustos o también la memoria de las referencias 
que de ella tenemos” (DE SOLÀ MORALES, 2008B, p. 174). 
     • Puntos de referencia
Sucede que, cuando realizamos con frecuencia el 
mismo recorrido, nos vamos identificando con edificios, 
equipamientos, plazas, parques, etc. que cumplen el rol 
de hitos y a la vez pueden ser espacios de acumulación 
de funciones o actividad. Precisamente, las primeras 
manifestaciones de arquitectura que se construyeron, o 
de las que se tiene evidencia, son aquellas que permitían 
a los nómadas orientarse, aquellos puntos de referencia, 
de encuentro o transición que eran capaces de recrear el 
trayecto, hacerlo reconocible e incluso animado; así por 
ejemplo, “la aparición de los menhires llamaba la atención 
de los caminantes, informando la presencia de unos 
hechos singulares y de las características de los territorios 
de los alrededores, informaciones […] que resultaban 
útiles para la continuación del viaje” (CARERI, 2013, p. 47) .
Al transitar por el espacio urbano, los ojos lo exploran 
incluso antes de que el individuo empiece a andar, 
abstrayendo de él ciertos objetos o puntos destacados 
que permiten organizar mental o cognitivamente dicho 
espacio; en cierto modo, estos elementos visuales 
simplifican al andante el reconocimiento y la orientación 
dentro del entorno atravesado y actúan como puntos de 
referencia que facilitan los desplazamientos dentro de la 
ciudad, adquiriendo trascendental importancia al momento 
de trazar un recorrido, sobre todo cuando el ambiente 
se presenta hostil o desconocido. La diferencia entre un 
vacío urbano y un lugar propio está evidentemente en sus 
referencias, en sus hitos, los cuales pueden ser claramente 
visibles y poseer una elevada significación pública, pueden 
ser monumentos, santuarios, campos de batalla sagrados, 
un cementerio, etc., en definitiva, signos visibles que sirven 
para mejorar el sentido de identidad de la población y que 
alientan el conocimiento y el apego con el lugar.
En la construcción del recorrido, no solo intervienen las 
referencias visuales que son puntos de interés en el paisaje 
y que captan la atención del caminante, sino también, 
aquellos lugares estratégicos de la trama urbana que 
resultan del cruce o confluencia de los mismos recorridos y 
que permiten que el peatón ingrese en ellos o los atraviese, 
pero que los asuma como parte del desplazamiento, como 
aquellas marcas que señalan ya sea la yuxtaposición, el 
encadenamiento o el paso de un fragmento a otro. En 
este sentido, “el concepto de nudo está estrechamente 
unido al de recorrido, ya que los nudos se manifiestan 
típica y principalmente como convergencias de recorridos” 
(BOAGA, 1977).
Estos sitios centrales, nudos o nodos, son los lugares en 
donde se encuentran no solo los tejidos y los hilos que 
los atraviesan, sino que también, constituyen verdaderos 
espacios de relación, permanencia y pertenencia. Desde 
siempre, y en casi todas las culturas y civilizaciones, 
son estos elementos los que pautan la organización de 
las ciudades. En ellos se encuentra la esencia de los 
fragmentos a los que pertenecen y no es casualidad que 
para la población sean parte de su identidad y su memoria. 
De la misma manera que en geometría el punto es el 
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resultado del cruce o la unión de varias líneas y delimitan su 
principio y su final, en la ciudad, generalmente, son lugares 
en los que se cruzan trayectorias, no solo de circulación 
sino también funcionales, y son estos los que permiten 
encadenarlas, cambiar de dirección y hasta de sentido, 
produciendo una multiplicidad de encuentros, muchos y 
diversos, produciendo urbanidad.
Cuando encontramos en la ciudad y en sus partes áreas 
cargadas de intensidad y estas se articulan entre sí de uno u 
otro modo, es lógico que en los ejes, itinerarios o redes que 
las unen hayan más personas y por lo tanto más intercambio, 
más coincidencia; haciendo de esta experiencia algo más 
complejo y excepcional. En este sentido Gehl (2013) resalta 
las condiciones que permiten a la población salir a la calle, 
él dice: “cuantos más residentes hay en la calle, más a 
menudo se encuentran: se intercambian más saludos y 
se entablan más conversaciones”, sugiriendo también 
que para que este contacto se desarrolle “más allá de un 
nivel superficial, generalmente, será preciso que tengan 
un significativo denominador común: un trasfondo común, 
intereses comunes o problemas comunes”. Es a partir del 
uso personal que hacemos de las ciudades, de la forma 
como las vivimos o nos apropiamos de ella lo que hace de 
sus fragmentos sistemas inteligibles y a veces entrañables. 
La unión de estas diferencias hace rica nuestra vida urbana 
y la hace propia.
     • Usos y actividades en la formación de 
recorridos
Una de las características más importantes de la ciudad 
es la cantidad de personas que puede reunir, individuos 
diversos, de distintas edades, culturas, grupos sociales, 
etc., que pueden comunicarse, intercambiar ideas, recursos 
o información en el mismo soporte urbano; lo que significa 
que en ella se cumplen una serie de funciones que están al 
alcance de sus habitantes, que facilitan su vida, relaciones 
y convivencia. Generalmente, en el tejido urbano se 
pueden identificar los puntos de convergencia tanto de la 
población como de las funciones, usos y actividades que 
caracterizan a los centros urbanos a diferentes escalas. 
Además del centro geométrico y funcional que puede 
constituir el corazón de una ciudad, también es posible 
distinguir otras zonas que tienen un menor tamaño y 
relevancia en relación a la ciudad pero que en la escala del 
fragmento cobran importancia por ser los lugares en los 
que “la vida comunal ha adquirido una particular intensidad 
[…] y en donde se desenvuelve la vida de relación entre 
los individuos de esa comunidad” (ROGERS, et al., 1955, 
p. 69); que concentran una gran cantidad de actividades 
comerciales y servicios que los habitantes normalmente 
usan y a los que pueden acceder fácilmente andando. 
Se trata entonces de lugares que contienen oficinas, 
comercios, ventas al por menor, parques, paseos y plazas, 
hoteles, etc., pero sobretodo un considerable número de 
viviendas.
A menudo estos se desarrollan en puntos especiales del 
tejido urbano pero también a lo largo de calles o avenidas 
que atraviesan zonas principales o que simplemente unen 
áreas o edificios relevantes de la estructura urbana; y es 
en este contexto que la calle al albergar todo tipo de usos 
y actividades se convierte en lugar de múltiples cualidades 
espaciales, animada con variedad y detalle. La diversidad 
y densidad de funciones que se desarrollan en las calles 
junto a la fisonomía arquitectónica que les dan forma, tienen 
la capacidad de estimular los recorridos a pie, de crear 
conexiones, establecer secuencias y ofrecer continuidad, 
todas estas, propiedades que contribuyen a que la gente 
se apropie del espacio urbano y se vincule con él.
Otra parte importante en la dinámica de la ciudad, a 
más de las grandes áreas comerciales, los extensos 
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espacios de oficinas o los equipamientos es aquella que 
está constituida por los comercios, los servicios o las 
actividades de proximidad, es decir, de lo que nace de 
la cotidianidad y el uso corriente de los residentes, que 
atiende a sus necesidades inmediatas y básicas sin que 
se tengan que atravesar grandes distancias o emplear más 
tiempo y dinero en el viaje; ya que son estos pequeños 
motores los que impulsan en cierto modo la vitalidad de 
un barrio o de un fragmento y por lo tanto son los que 
promueven las estancias y los desplazamientos que hacen 
más interesante y atractiva la vida urbana.
CAPÍTULO 2: 
UN RECORRIDO EN CADENA, 
el caso del Puerto Este en Ámsterdam
FIG. 13. Ortofoto del “Puerto Este”. Fuente: 
Bing Maps, 2015.
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2.1.  Introducción
Es la construcción por partes, el rasgo más representativo 
en la consolidación de las urbes; característica que a 
menudo, salta de escala y se aloja en el proyecto urbano. 
Cuando éste es un agregado de piezas, la necesidad de 
articularlas se hace también imprescindible; pero la unión 
no es fortuita, muchas veces sigue trazos que se amoldan 
a las actividades, al tejido, a la forma y que se convierten 
en unos hilos que recorren los fragmentos, que se atan 
en puntos específicos e intensos de la trama urbana para 
otorgarle continuidad.
En Ámsterdam, el renombrado proyecto de recuperación 
del “Eastern Docklands” supone la reutilización de un 
espacio de origen cualificado, pero abandonado y okupado, 
a través de una planificación que aunque responde a los 
lineamientos generales de un programa de regeneración, es 
muy heterogénea en su composición, morfología y función. 
La subdivisión de las tres plataformas que lo forman, en 
pequeños subproyectos que terminan siendo modelados 
y ejecutados por diferentes técnicos hacen que la unidad 
global del proyecto sea tan compleja en sus piezas como si 
se tratara de la ciudad misma.
La diversidad de los proyectos, que se localizan en el Oostelijk 
Havengebied11 ocupando unos muelles implantados sobre 
el río Ij, responden a los nombres de Java, KNSM, Borneo, 
Sporenburg y Entrepot West y se complementan con otras 
áreas como Oostelijke Handelskade, Rietlanden y Cruqius-
eiland. En esta composición hecha a base de fragmentos, 
el reconocimiento de las características fundamentales de 
cada uno de ellos permite determinar que la lógica en el 
interior del proyecto urbano es quizás similar a la de la ciudad 
tradicional y que en ésta también se observan secuencias 
11  Eastern Docklands, Puerto Este o Puerto Oriental. Denominaciones del 
área de estudio.
que forman itinerarios, que se van articulando entre sí por 
nudos, siendo este proceso el que admite que las partes 
que conforman el tejido urbano no se nieguen entre sí, sino 
que se relacionen.
2.2.  Ámsterdam y su ‘Puerto Este’
Desde siempre, la conquista del mar para crear tierra firme 
y sobre esta construir ciudad o territorios para la agricultura 
y la ganadería, ha sido una de las características más 
reconocidas de los Países Bajos. Desde su fundación en 
1275 en el lugar en el que confluye el Río Amstel sobre el 
Ij, Ámsterdam ha sido una ciudad producida enteramente 
por la mano del hombre. En sus inicios, una pequeña villa 
de comerciantes y pescadores bien conectada con el 
Mar del Sur, que durante los siglos XVI y XVII, periodo al 
que se denomina como la “Época Dorada”, “llegó a ser el 
puerto marítimo más importante en el mundo y también, 
el centro del Intercambio y del comercio” (NIJHOF, 1999). 
Sin embargo, como es natural, después de la hegemonía 
viene la decadencia y no es sino hasta 1876 que con la 
apertura del Canal del Mar del Norte, Ámsterdam recupera 
su categoría convirtiéndose también en un influyente centro 
industrial, comercial y financiero.
En esta ‘Segunda Época Dorada’, la ciudad se plantea la 
ampliación de sus puertos y es así que se construye un 
pequeño archipiélago de islas portuarias más especializadas 
al Este, junto al Río Ij. Empezó con la construcción del 
muelle comercial o Handelskade en 1876 y pasaron veinte 
años más para que se fundaran las demás islas: Entrepot 
Haven, Ertskade e Ijkade (hoy Java y KNSM). Finalmente, 
en 1898, el Puerto Este inició sus operaciones y una de las 
más grandes instituciones que se posicionaron en él fue la 
‘Royal Netherlands Steamship Company’ o KNSM por sus 
siglas en holandés. 
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FIG. 14. Ubicación de la ciudad de Ámster-
dam. Elaboración propia.
FIG. 15. Esquema de composición y desarro-
llo del área de estudio en base a cartografía y 
mapas históricos. Fuente: http://maps.amster-
dam.nl/. Elaboración propia.
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Era una época próspera para Ámsterdam y el puerto; sin 
embargo, el desarrollo debía continuar y su colocación a 
este lado de la urbe no permitiría el crecimiento portuario 
que se necesitaba. Aunque al principio esto no fue un 
problema, en 1912 se presenta a la ciudad un proyecto de 
ampliación de su ‘Puerto Oeste’, no solo porque poseía el 
espacio suficiente para crecer sino por las posibilidades de 
accesibilidad ferroviaria que presentaba. De este modo, al 
mismo tiempo que el Oostelijk Havengebied iniciaba sus 
operaciones con una ubicación con respecto al Canal del Mar 
del Norte poco acertada, hacia el occidente nuevos puertos 
fueron creados para recibir las modernas embarcaciones y 
tras varias iniciativas para mantenerlo a flote, el declive era 
inevitable.
“Después de la II Guerra Mundial, la prosperidad de repente 
empezó a disminuir y un periodo de desuso, deterioro y 
decadencia llegó a los almacenes y muelles” (NIJHOF, 
1999). En una fase un tanto gris, en la que esta área perdía su 
función y muchas de las empresas que antes se localizaban 
en ella se trasladaban al puerto occidental ubicado también 
sobre el Ij, la zona fue ‘descubierta’ como un lugar idóneo 
para ser okupado por pescadores, artistas, inmigrantes, etc., 
quienes tomaron posesión de las instalaciones portuarias ya 
sea invadiendo las edificaciones existentes, los almacenes 
o levantando caravanas, tiendas y cabañas.
Es a finales de los 70’s que se contempla reconvertir esta 
área en viviendas como parte de un programa de renovación 
urbana, ya que, a pesar de su enorme expansión, la ciudad 
estaba perdiendo miles de habitantes. “Ante esta situación 
y con el fin de intentar poner freno al incesante flujo 
migratorio, el gobierno de Ámsterdam decidió proceder a 
la construcción de un número importante de viviendas en 
zonas relativamente próximas al centro urbano” (VÁZQUEZ 
VARELA, 1996). Para ello, la localización del Puerto Este 
resultaba estratégica, pues significaba la oportunidad de 
utilizar suelo vacante, sin costo de desarrollo y con la ventaja 
FIG. 16. Delimitación  y consolidación del 
área de estudio en base a Ortofotos 1980, 
2004, 2013. Fuente: Eastern Harbour District 
Amsterdam y Google Earth 2014.
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de no requerir la construcción de una nueva infraestructura 
urbana. La idea, basada en el principio de ciudad 
compacta12, era construir cuantas viviendas sean posibles. 
Finalmente, entre 1979 y 1982 el puerto fue vendido a la 
ciudad empezando así su transformación.
El proyecto situado a 2 km del centro histórico, ocupa 
una superficie de 313 ha., dos tercios de las cuales son 
agua y las 136 hectáreas restantes se reparten en una 
colección de penínsulas alargadas cuyas formas se 
prolongan  introduciéndose en el Ij. Aquí se implanta el 
proceso de construcción más grande ocurrido después 
de la Segunda Guerra Mundial en Ámsterdam central, un 
distrito residencial de alrededor de 8500 viviendas que 
alojaría aproximadamente a 17000 habitantes. Aunque 
la recuperación del Puerto Este se la considera como 
una actuación unitaria promovida por el Ayuntamiento de 
la ciudad, se trata de una planificación por piezas cuyo 
desarrollo se convertiría en un verdadero laboratorio de 
urbanismo y arquitectura.
 
El proceso implica la construcción de edificios de nueva 
planta y también el reacondicionamiento de algunos 
almacenes preexistentes para reconvertirlos en vivienda. La 
planificación general de cada sector corresponde cada uno 
a un despacho profesional, sin embargo, dentro de ellos, el 
diseño de las edificaciones también se subdivide en grupos 
o bloques unitarios modelados por diferentes autores; con 
esto se cumplía con el objetivo de las autoridades locales 
que era “lograr cierta coherencia para el conjunto al mismo 
tiempo que cada península pudiera conservar su propia 
atmósfera” (VÁZQUEZ VARELA, 1996). Las partes en las 
que subdividió el proyecto son:
12  La política de ciudad compacta en Holanda fue elevada a estrategia 
nacional de planeamiento en 1988. El objetivo fue proteger el espacio 
abierto en los alrededores de las ciudades existentes y localizar los nue-
vos desarrollos minimizando las necesidades de transporte y ocupando 
vacíos urbanos o aquellos lugares inmediatamente adyacentes a las áreas 
construidas.
FIG. 17. Vista lateral de Oostelijk Havengebied 
1918, 1978 y 2003. Fuente: www.dbnl.org/te-
kst/_jaa030199101_01/_jaa030199101_01_00 
04.php y Eastern Harbour District Amsterdam.
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• Entrepot West. Proyectada por Atelier Pro en 1989.
• Isla KNSM. Proyectada por Jo Coenen en 1989.
• Isla de JAVA. Proyectada por Sjoerd Soeters en 1991.
• Islas Borneo y Sporenburg. Proyectadas por West 8 
en 1994.
• Rietlanden. Proyectada por Tom Schaap del Servicio 
de Planeamiento Urbano en 1995.
• Oostelijke Handelskade. Proyectada por Hans van 
der Made del Servicio de Planeamiento Urbano en 1997.
2.3.  Oostelijk Havengebied, una suma de 
piezas y su organización
Al igual que en la construcción de la ciudad tradicional, 
caracterizada por ser la unión de varias partes que se van 
asentando progresivamente sobre el territorio, muchas veces, 
el proyecto urbano también es un agregado 
de piezas que se construyen sobre un espacio 
específico aunque quizás en un periodo de 
tiempo muy acotado. En este contexto, la recuperación 
del Puerto Oriental en Ámsterdam significa la concreción de 
un programa en el que “el valor del proyecto se convierte en 
algo mucho mayor que la suma de sus partes” (BUSQUETS 
& CORREA, 2006), y está presente no sólo en la “unidad 
formal del conjunto, ni en la pura congestión, ni el respeto 
al contexto por sí mismo, sino en los elementos y episodios 
concretos que relacionan las personas con las cosas” (DE 
SOLÀ MORALES, 2008B).
En este sentido, se interpreta a Oostelijk Havengebied como 
una composición ordenada formada por piezas que poseen 
una estructura autónoma, en donde “cada parte, al ser un 
todo en sí misma, puede tratarse por separado y puede ser 
entendida y juzgada en términos de su propia organización” 
(ARNHEIM, 2001). Se modela así, un conjunto organizado 
a manera de mosaico, en el que se establecen unas guías 
FIG. 18. División administrativa y composi-
ción viaria de los fragmentos estudiados en 
base al Plano de la ciudad. Fuente: Eastern 
Harbour District Amsterdam. Elaboración Pro-
pia.
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que regulan su desarrollo, en donde la pieza urbana llega a 
definirse según los criterios de urbanización particulares del 
proyectista y cada edificio que la conforma, se adaptaría a 
las necesidades planteadas en el programa arquitectónico 
determinado por sus patrocinadores.
Al espacio se lo ha repartido en grandes subproyectos para 
ejecutar su planificación, cuyas áreas se corresponden 
exactamente con las islas portuarias que se crearon a finales 
del siglo XIX y principios del siglo XX. En su interior, cada 
una de ellas posee una lógica formal propia 
cuyo resultado es muy diferente según la 
estrategia de diseño, que  tienen  “cierta independencia 
e integridad propias,  pero  al  mismo  tiempo son parte de 
contextos más amplios” (ARNHEIM, 2001); cualidades que 
se aprecian en la totalidad del conjunto al existir una serie 
de relaciones complejas que enriquecen y dan consistencia 
a la experiencia urbana.
Una de las primeras áreas en ser ocupadas fue Entrepot 
West (fig. 19a) que acoge un gran complejo residencial y 
a su vez se subdivide en cuatro proyectos: tres de ellos 
son conjuntos de viviendas que se disponen en bloques 
en ‘C’ destacando un edificio singular construido sobre el 
agua a modo de puente que recibe el nombre de ‘slinger’; 
el proyecto restante es un reacondicionamiento de los 
almacenes preexistentes cuyo fin último es también la 
vivienda. Se trata de un tejido ortogonal atravesado por uno 
de los canales del puerto con edificaciones que se disponen 
a ambos lados del mismo.
Otro distrito reestructurado es KNSM (fig. 19b), cuya 
composición divide a la isla en dos tramos iguales a partir 
de un eje central de simetría que se construye en base a 
macrobloques de similares proporciones entre los que 
sobresale un gran edificio circular, el ‘Emerald Empire’ que 
corona el eje. Al sur se ubican dos grandes manzanas que 
modelan la vía central con altas fachadas lineales al interior 
y formas variadas hacia el IJ; del otro lado destacan un 
bloque preexistente y una serie de elementos que se repiten 
completando así la estructura.
El proyecto de urbanización de la Isla de JAVA  (fig. 20a) 
se basa en una combinación de módulos que conforman 
aparentemente una manzana cerrada que se repite una 
junto a otra, separadas únicamente por unos canales 
perpendiculares creados quizás para incrementar el 
perímetro de fachada de la isla y para introducir el IJ a 
ella. Los bloques de vivienda se colocan paralelos al agua, 
los que bordean el río son edificios multifamiliares de 
mayor tamaño y las construcciones que se colocan junto 
a los nuevos canales son unifamiliares que mantienen las 
proporciones de las viviendas tradicionales de la ciudad, 
todas ellas colocadas de tal manera que permiten obtener 
un máximo aprovechamiento de las visuales sobre el IJ; del 
mismo modo, se crean frentes urbanos diversificados con 
generosos espacios colectivos interiores. 
En Borneo y Sporenburg (fig. 20b y 21a) el diseño contempla 
las dos islas juntas; la propuesta se basa en una red de 
calles bien definidas, paralelas a las islas, con una estructura 
parcelaria que se organiza a través de la conformación de 
agrupaciones de viviendas idénticas que se mezclan con 
otros conjuntos guardando relación entre sí a través de 
la tipología. En este abanico de viviendas unifamiliares 
dispuestas formando manzanas alargadas de baja altura, 
se pueden encontrar diseños de reconocidos estudios 
profesionales (Miralles y Tagliabue, Claus en Kaan, Josep 
Lluis Mateo, MVRDV, etc.) en los que se introducen un par 
de edificios multifamiliares de gran dimensión: el primero 
denominado ‘pacman’ localizado en Borneo y el otro ‘the 
whale’ implantado en Sporenburg. Específicamente, en la 
isla Borneo, la desproporcionada construcción, corta un 
área central pública dividiéndola en dos. De un lado queda 
entonces un paseo arbolado que recoge en ambos bordes 
los accesos a las edificaciones y del otro lado, un canal 
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FIG. 19. Ubicación, compo-
sición y estructura de los frag-
mentos: a) Entrepôt West y b) 
KNSM. Archivo y elaboración 
propios.
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FIG. 20. Ubicación, compo-
sición y estructura de los frag-
mentos: a) JAVA y b) Borneo. 
Archivo y elaboración propios.
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FIG. 21. Ubicación, com-
posición y estructura de los 
fragmentos: a) Sporenburg y 
b) Rietlanden. Archivo y ela-
boración propios.
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preexistente que da la impresión de ser una plaza central 
de agua y a través de la cual también es posible acceder a 
las viviendas.
El sector denominado Rietlanden (fig. 21b), ocupa el centro 
del “Eastern Docklands” y constituye el área verde más 
significativa del proyecto; aquí se encuentran ubicados 
una gran cantidad de equipamientos (educación, socio-
culturales, sanitarios y oficinas) combinados con vivienda 
nueva y con la conservación de algunas edificaciones 
representativas de la ciudad. Siguiendo la tónica del 
conjunto, también se organiza en torno a calles paralelas 
al borde del canal, con áreas residenciales que continúan 
con las directrices marcadas por las islas contiguas, es 
decir, se estructuran en base al alargamiento de las vías que 
provienen de Sporenburg y de Entrepot West. Hacia el centro 
del sector los edificios de oficinas son bloques aislados que 
se asientan sobre un colchón verde que al mismo tiempo 
aísla las instalaciones portuarias de la gran infraestructura 
de transporte que la rodea y que dificulta la conexión con el 
resto de la ciudad.
Finalmente, Oostelijke Handelskade (fig. 22) es la última 
parte del proyecto en ser ejecutada. Se trata de una delgada 
franja alargada paralela al IJ, con edificaciones de gran altura 
alineadas al canal, en donde se han ubicado equipamientos 
a escala de ciudad ya que se creía este tipo de edificios 
y funciones en el área tendrían más peso que la mera 
función residencial. Estas áreas que “hacía mucho tiempo, 
habían perdido sus funciones, ofrecían no solo un excelente 
lugar para viviendas y áreas de negocios sino también la 
oportunidad de restaurar la relación entre el centro de la 
ciudad y el IJ” (EVERT, et al., 2003). 
   • La organización de los componentes
Se puede entender que cada una de las partes que 
FIG. 22. Ubicación, composición y 
estructura del fragmento Oostelijke 
Handelskade. Archivo y elaboración 
propios.
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conforman la ciudad posee unos términos estructurales 
propios que les permite, en cierto modo, una autonomía 
formal y organizativa; pero que, al igual que en un puzzle 
o en un mosaico, la pieza por sí misma no es lo 
suficientemente relevante para reemplazar al 
todo y solo adquiere importancia en la medida 
en que puede acoplarse correctamente con 
otras semejantes para dar continuidad sea a una 
imagen, a una pintura, a una escultura, o en este caso, al 
tejido urbano, siendo capaces de construir un conjunto 
coherente, continuo y complejo. 
En Oostelijk Havengebied, los fragmentos que lo constituyen 
se disponen sobre el territorio estableciendo unas marcadas 
diferencias en su organización. Encontramos en él, partes 
en donde el grano de las unidades es pequeño como en 
las islas Borneo, Sporenburg y Java y el predominio de un 
grano mediano en el resto del conjunto. Manuel de Solà 
Morales (2008) defiende la construcción de la ciudad con un 
grano pequeño porque provoca una variedad muy alta en 
interacción; en este sentido, también Gehl (2013), justifica 
las distancias cortas entre entradas y otras funciones 
porque contribuyen a activar el espacio público. Aquí, los 
diferentes tamaños de las piezas y la manera cómo se 
asocian permiten evidenciar la heterogeneidad morfológica 
de un conjunto cuya variedad es también comparable con 
la ciudad tradicional. 
El “Puerto Este” contiene varios tipos de organización de las 
edificaciones, que se disponen ya sea en manzana abierta, 
manzana cerrada o bloques aislados, con construcciones de 
diferentes alturas y proporciones que introducen mixticidad 
en las tramas, que posibilitan la creación de referencias 
físicas o hitos y que generan actividad, diversidad y 
contacto, tan necesarios al momento del desplazamiento. 
En este sentido, Kevin Lynch (2013) señala que estos puntos 
relevantes o “mojones” pueden ser elementos simples que 
varían considerablemente de escala o que destacan por 
su singularidad entre una multitud de posibilidades. En 
el caso del Puerto Oriental, en el tejido urbano destacan 
unos elementos de forma, tipología, escala, alineación y 
configuración diferentes al común denominador de las 
islas, alterando, en cierto modo, la regularidad del trazado 
y la uniformidad de sus construcciones, relacionándose 
entre sí a través del tamaño y la proporción; a la vez que, 
se convierten en elementos de referencia en una 
estructura urbana que de otro modo sería 
monótona e indiferenciada.
Como es propio de las áreas proyectadas, al espacio 
edificado se conjuga con una gran cantidad de espacios 
abiertos (fig. 23) que conforman el 26 % de la superficie 
total urbanizable del proyecto y que se distribuyen ya sea 
formando centros de manzana como en la isla de JAVA, 
como una gran franja verde en Sporenburg, rodeando a las 
edificaciones o concentrados como sucede en la zona de 
Rietlanden. Sin embargo, las áreas libres que dan forma 
al recorrido son en su mayoría espacios abiertos de uso 
público que rodean tanto a las grandes edificaciones como 
a las viviendas y que en determinados puntos se mezclan 
con áreas verdes otorgándole vitalidad y diversidad al 
paisaje atravesado.
Al tratarse de un proyecto urbano en el que los fragmentos 
que lo conforman han sido modelados bajo unas 
características de diseño particulares, el trazado viario 
también se somete a ellas y permite establecer diferencias 
y continuidades a través de una geometría de calles 
rectilíneas con unas trazas muy simples y elementales que se 
organizan generalmente paralelas a los canales e islas y que 
se unen entre sí mediante unas pocas líneas ortogonales y 
transversales cuya simplicidad otorga coherencia al conjunto 
(fig. 24). Estas desempeñan un papel protagónico ya sea 
delineando ejes centrales como en el caso de Entrepot West 
y KNSM, a un costado como en el caso de Java, o formando 
un entramado como sucede en Borneo y Sporenburg. Pero 
                  58
FIG. 23. Sistema de espacios abiertos en 
Oostelijk Havengebied Fuente: http://maps.
amsterdam.nl/. Elaboración propia.
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FIG. 24. Sistema viario en Oostelijk Havenge-
bied Fuente: http://maps.amsterdam.nl/. Ela-
boración propia.
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FIG. 25. Usos del suelo en Oostelijk Haven-
gebied Fuente: http://maps.amsterdam.nl/. 
Elaboración propia.
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FIG. 26. Clasificación de los Usos en Oostelijk 
Havengebied Fuente: http://maps.amsterdam.
nl/. Elaboración propia.
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también, en el sistema de circulación, encontramos vías 
peatonales que atraviesan los fragmentos y los unen con 
las áreas verdes y los espacios abiertos, impidiendo que 
los vehículos entren en contacto con estas zonas, lo que 
incentiva sin duda, los desplazamientos a pie y la creación 
de recorridos.
Sobre el trazado viario de acceso a las viviendas y a 
los equipamientos, resaltan aquellas vías de mayores 
dimensiones que permiten conectar el proyecto con la 
ciudad. Además de articular todas las piezas entre sí, es 
en torno a estas sendas que se ubican un buen número de 
comercios y servicios y que debido a esta concentración de 
usos o actividades, se convierten en áreas que el ciudadano 
reconoce y recorre habitualmente. Bordeando Oostelijk 
Havengebied existe una autovía que dirige los flujos desde 
y hacia el centro de Ámsterdam y que recoge los pocos 
puntos de unión existentes entre ésta y el Puerto. 
El hecho de que Ámsterdam haya decidido realizar la 
reconversión de esta importante área central -antes 
portuaria- en vivienda, significa la implantación sobre el 
territorio de un proyecto cuyo plan de necesidades ya ha 
sido predefinido y su concreción, en cierto modo, respeta 
y se encaja en la sintaxis global. La zona del Puerto Este 
presenta un programa mayoritariamente residencial, en 
donde las edificaciones unifamiliares ocupan el 31 % de la 
superficie edificable y destinada a este uso y el 69 % restante 
es ocupado por grandes complejos residenciales; desde el 
final de su consolidación ocurrida hace poco más de 10 
años, el proyecto urbano sufre una lenta transformación en 
la que el uso residencial muy gradualmente reclama nuevas 
actividades (fig. 25). 
Las áreas residenciales entonces, se complementan con 
equipamientos, actividad terciaria y servicios localizados 
principalmente en el sector de Oostelijke Handelskade 
formando una potente franja paralela al borde del canal en 
donde predominan las actividades comerciales y de oficinas 
(fig. 26); pero también se los encuentra, aunque en menores 
proporciones, en parte de Rietlanden y en aquellas zonas en 
las que se unen las grandes piezas, de modo que forman 
una secuencia de usos y servicios que va desde la unión 
de las islas de JAVA y KNSM, pasando por “the whale” y 
cosiendo lateralmente los fragmentos hasta conectarse con 
la ciudad. 
2.4. Hilos, recorridos y cadenas
A menudo, transitamos por las diferentes partes del 
tejido urbano trazando recorridos que nos permiten 
no solo atravesar un lugar de un punto a otro, sino 
también, encadenar secuencias que hacen posible un 
sinnúmero de relaciones que identifican al ciudadano 
con su ciudad. Cuando a este movimiento lo realizamos 
de forma repetitiva, nos vamos apropiando del espacio 
atravesado y con ello registramos algunos elementos que 
se convierten en referencias que facilitan la orientación en 
el lugar y la percepción del mismo. La construcción 
de itinerarios está en completa relación con la 
composición física del espacio, las funciones 
asociadas a él y aquellos elementos que le 
otorgan reconocimiento, identidad y diferencia; 
teniendo en cuenta estos aspectos, se van estableciendo 
continuidades entre los fragmentos a pesar de que la 
disposición de los mismos no sea continua o se distingan 
en ellos vacíos que de alguna manera alteran las trayectorias 
que se realizan sobre el espacio urbano (fig. 27).
En Oostelijk Havengebied, los fragmentos que lo forman, 
poseen una característica geográfica particular: la 
presencia de los canales de agua que conformaban los 
muelles del antiguo puerto. El agua ocupando la mayor 
parte de la superficie puede ser equiparada con aquellas 
FIG. 27. Formación del recorrido en Oostelijk 
Havengebied: Recorrido en cadena. Elabora-
ción propia.
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partes de la ciudad implantadas sobre el territorio que 
resultan impenetrables, en las que no hay encuentros ni 
permanencia, en cierta medida, como si se tratase de un 
espacio ‘vacío’, pero que en el caso de los canales del 
puerto refuerzan tanto la calidad paisajística del proyecto 
como la legibilidad de las partes, en las cuales, al estar 
separadas entre sí por canales de agua y 
unirse gracias a solamente algunos puentes, 
la conformación de los recorridos se reducen a 
unas pocas posibilidades.
La configuración del proyecto urbano, mediante la 
planificación de cada una de sus componentes, deriva 
en la creación de un escenario en el que resulta sencillo 
al observador identificar sus partes y estructurar el 
conjunto (LYNCH, 2013). Es así que, en este agregado 
de fragmentos se identifican claramente dos tipos de 
recorridos: 1) una secuencia continua de trayectos que 
se encadenan en ciertos puntos de referencia -dispuestos 
sobre el espacio intencionalmente para dicho fin- y que 
cruzan longitudinalmente el conjunto formando un recorrido 
principal; y, 2) aquellos hilos transversales que permiten 
introducirse a las piezas o en sentido contrario, que articulan 
las piezas al recorrido y que se convierten en ramificaciones 
del mismo. 
De este modo, la disposición de los fragmentos en el “Puerto 
Este”, unidos entre sí a través de uno de sus extremos, va 
formando unos espacios de borde que se cargan de 
valor y significado al propiciar no solamente la 
articulación de piezas vecinas, sino la creación 
y encadenamiento de un recorrido central que 
resulta de la unión de varios puentes y calles (Azartplein, 
Verbindingsdam, Van Eesterenlaan y Veelaan), y que ata 
la mayor parte de piezas hasta enlazarlas con la ciudad. 
Nace en la plaza que forman la unión de las islas de KNSM 
y Java, actúa como una cremallera que sutura los bordes 
de los fragmentos de Sporenburg, Borneo y Rietlanden para 
finalmente atravesar Entrepot West y entregarse a la ciudad, 
excluyendo, en cierta manera, aquella pieza que constituye 
el sector de Oostelijke Handelskade porque si bien es 
cierto es un área cargada de equipamientos y actividad, 
posee una escala distinta, una escala de ciudad y por lo 
tanto, las articulaciones, trayectos y trayectorias funcionan 
de una forma diferente al resto de fragmentos analizados. 
El recorrido al interior del proyecto urbano enlaza algunos 
edificios singulares cuya forma y proporción los convierten 
en referencias visuales para el andante y se combinan con 
nudos y cruces en donde se atan los trayectos lineales que 
atraviesan las islas.
Acompañando al recorrido, se encuentran un conjunto 
de áreas libres que ya sea a modo de espacios verdes o 
simplemente de espacios abiertos se conectan al mismo 
para vigorizar su legibilidad y estimular la creación de 
imágenes inteligibles de la estructura urbana. Pero también 
está delimitado por una serie de usos y servicios que se han 
colocado progresivamente en las edificaciones ubicadas 
en sus costados a medida que la población residente en el 
sector lo ha demandado. Al atravesar el recorrido, el andante 
recibe constantemente estímulos visuales proporcionados 
por las grandes edificaciones que se ubican junto al 
mismo y que varían tanto en dimensión como en forma de 
la homogeneidad de cada pieza. Estas se colocan en 
los momentos claves del itinerario, ya sea para 
cambiar de dirección, para marcar el inicio o el 
fin de un fragmento, para señalar las variaciones 
de la calle, en definitiva, se convierten en elementos de 
orientación, referencias y símbolos del paisaje atravesado.
Al mismo tiempo que en el proyecto se manifiesta un recorrido 
principal en sentido longitudinal, se evidencia también una 
especie de hilos que se introducen transversalmente en 
cada uno de los fragmentos y los cruzan en casi toda su 
longitud. En este sentido, estos ‘hilos’ de menor importancia 
en relación a la organización de todo el conjunto pero 
FIG. 28. Composición del recorrido en Ooste-
lijk Havengebied. Estructura e imagen. Archivo 
y elaboración propios.
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FIG. 29. Cortes esquemáticos del 
recorrido en Oostelijk Havenge-
bied. Elaboración propia.
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fundamentales dentro de cada componente, funcionan a 
manera de ligeras ramificaciones que contienen los flujos 
que conectan al propio recorrido –y por lo tanto, el extremo 
de las piezas- con el interior de las islas y se encadenan 
en puntos especiales del itinerario para darle continuidad y 
sentido. La posición que ocupan dentro de la pieza urbana 
es distinta según la organización de cada una de ellas; así, en 
KNSM atraviesa el eje central que divide la isla hasta llegar al 
edificio singular que la corona; en JAVA, el desplazamiento se 
realiza lateralmente articulando a través de vías peatonales 
las áreas verdes interiores de cada manzana; en las demás 
islas, atraviesan los tramos centrales bordeando los puntos 
de referencia y completando de este modo un sistema que 
encadena trayectos, secuencias e imágenes con las que el 
peatón se puede claramente identificar.
Al realizar la sección transversal de las distintas partes que 
dan forma al recorrido (fig. 29) se evidencia que en cada 
fragmento el itinerario va cambiando sus proporciones 
adaptándose, de cierta manera, al ancho de los muelles y al 
tejido que se modela en su interior, encontramos entonces 
marcadas diferencias en la estructura: espacios en donde 
las calles son muy estrechas y el protagonismo lo tienen las 
edificaciones y las grandes áreas verdes que conforman 
el fragmento, otras en las que las calles que ocupan un 
lugar central son más amplias pero sus dimensiones son 
proporcionales a las edificaciones que se ubican a sus 
costados, algunas en las que la  calle  se  conjuga con otros 
espacios  abiertos  de tal modo que se percibe al espacio 
aparentemente sin límites, y finalmente, aquellas en las que 
la sección de la vía es corta en relación a otros espacios de 
circulación pero muy acorde con el tejido residencial de baja 
altura que se coloca inmediatamente en sus extremos.
En la organización de los recorridos son tan importantes 
las calles que conectan y conducen gran parte de los 
movimientos y que permiten enlazar los fragmentos, tanto 
como aquellos hilos que los van estructurando y modelando. 
Generalmente, es la materialización formal del itinerario en 
una composición que resulta de posicionar y distribuir los 
espacios abiertos, los usos o actividades, los cruces, en 
pocas palabras, los acontecimientos urbanos, lo que hace 
que el ciudadano quiera transitar por ellos, ya sea porque 
encuentra diversidad y vitalidad urbanas o porque puede 
percibir sensaciones, crear significados, satisfacer ciertas 
necesidades, propiciar encuentros, etc.; en pocas palabras, 
por definición, esta es la naturaleza múltiple, peculiar y 
coherente de la calle -y en este caso del recorrido- es al 
mismo tiempo una carretera (conduce flujos), un lugar 
(permite encuentros) y no se puede separar de los edificios 
que la bordean (crea sensaciones) (ANDERSON, 1981).
2.5. Elementos singulares como puntos de 
referencia y articulación
Encadenar cada trayecto que da forma al recorrido en 
una sola experiencia simultánea representa, de alguna 
manera, la necesidad de establecer fuertes vínculos 
y conexiones; esto resulta generalmente de 
la continuidad o secuencia de los trayectos o 
calles, pero principalmente de la capacidad 
que tienen determinados espacios de la trama 
urbana para articular y ligar las partes o para 
fungir como elementos de referencia, que creen sensaciones 
y experiencias mientras se realiza el desplazamiento. 
En el caso del “Puerto Este”, al ser un espacio cuyo uso 
principal es la residencia y que guarda una considerable 
homogeneidad en el conjunto, la estructura ha sido capaz 
de admitir contradicciones, supercontigüidades, roturas e 
intrusos para manifestar la presencia de una ley sintáctica 
en la cual la diferencia apoya el significado, en este sentido, 
son los elementos singulares colocados en cada una de 
las islas los que a más de romper con la regularidad de las 
piezas, en cierto modo les confiere identidad.
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Los edificios que tanto en implantación, forma o 
proporciones contrastan con las edificaciones y el tejido 
que los rodean, debido a sus características se convierten 
en puntos de interés en la estructura urbana permitiendo 
la creación de unas imágenes que se suceden de tal 
manera que logran construir una visión secuencial del 
recorrido. En él, los puntos de referencia cumplen un 
rol fundamental ya que, pueden ser visualizados aún 
antes de emprender el movimiento actuando 
como señales orientativas hacia las cuales se 
dirige el itinerario, de modo que, conforme el andante 
se acerca al edificio singular la percepción que se obtiene 
del espacio va cambiando y aquello que parecía lejano 
ahora está próximo, entonces, automáticamente se busca el 
siguiente punto de referencia, un proceso que el caminante 
repite hasta llegar a su lugar de destino.
Se reconoce así la relevancia tanto de estos elementos 
como el papel que cumplen otros espacios, sean estos 
nudos, puntos de intensidad y encuentro, lugares de 
cruce o de reunión de los hilos que se introducen en cada 
fragmento, etc.,  que están organizados a lo largo 
del recorrido subdividiéndolo en trayectos más 
cortos, por lo tanto, enriqueciendo la experiencia urbana 
(fig.30). Encontramos así, lugares que son confluencias 
de vías y  recorridos, que se combinan con plazas y que 
permiten la interacción y encuentro de la población como 
es el caso de Azartplein localizada en la unión de las islas 
de KNSM y Java; lugares que además se refuerzan con 
la presencia de un elemento singular como sucede en la 
unión de los fragmentos de Sporenburg y Rietlanden en 
donde se implanta ‘the whale’; sectores en los que un 
gran equipamiento define la legibilidad del recorrido como 
sucede en Borneo; u otros que simplemente acogen cruces 
de trayectorias y personas como sucede en el área de 
Entrepot West. Pero se evidencia también la presencia de 
otros elementos que únicamente son referencias visuales 
en la estructura del recorrido, que no forman parte de 
su composición principal pero son los que atraen los 
desplazamientos al interior de los fragmentos, como es el 
caso del edificio ‘Emerald Empire’ en KNSM y el denominado 
‘Pacman’ en la isla de Borneo.
Los puntos que permiten la continuidad y secuencia de 
los recorridos son verdaderamente espacios complejos en 
sí mismos, en donde no solo tienen importancia la forma 
o el tamaño de sus componentes, sino, como es lógico, 
la posición que ocupan, las funciones que alojan, los 
equipamientos que se podrían instalar en ellos o junto a ellos 
y por supuesto las conexiones que generan. Gehl (2013) 
destaca la importancia de estos puntos trascendentales de 
la estructura urbana ya que una red peatonal que alterne 
calles con puntos de referencia, con plazas o lugares de 
intensidad “provocará con frecuencia el efecto psicológico 
de hacer que las distancias a pie parezcan más cortas, el 
trayecto se repartirá de manera natural en etapas asequibles 
y la gente se concentrará en el desplazamiento de una plaza 
a la siguiente, más que en lo largo que es realmente todo el 
camino”.
2.6. Conclusión
El proyecto urbano, al igual que la ciudad tradicional, también 
está compuesto por la yuxtaposición de piezas diversas que 
se interrelacionan para formar una estructura más compleja; 
un agregado de fragmentos con morfologías, cualidades 
y disposiciones particulares y diversas pero que guardan 
entre sí un sentido de interpretación del contexto en el que 
se ubican, encontrando su lógica interna precisamente, en la 
riqueza de referencias y solicitaciones que el lugar contiene. 
En Oostelijk Havengebied, la disposición contigua de los 
fragmentos tiende a concentrar las circulaciones de personas 
en un único recorrido que se modela en los extremos de 
FIG. 30. Ubicación e implantación de los no-
dos, nudos y puntos de referencia.  Fotogra-
fías: Bing maps. Elaboración propia.
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los mismos, en el que el borde deja de ser una barrera o 
un elemento de separación, para ser el lugar que permite 
la interconexión entre ellos, los organiza y los encadena. 
La función principal de estos espacios es proporcionar 
el escenario en donde se desarrolla la vida urbana, en la 
que sus habitantes puedan relacionarse y realizar al mismo 
tiempo un sinnúmero de actividades cotidianas como una 
manera de establecer vínculos y encontrar significación.
La regularidad del itinerario crea secuencias que, aunque el 
tejido urbano vaya cambiando, mantienen unos vínculos que 
al andarlos no desaparecen sino más bien se intensifican. 
El recorrido en cadena permite la unión secuencial de los 
trayectos y por lo tanto una única forma de enlazarlos, esto, 
limita las variaciones que puedan ocurrir al recorrerlos y por 
lo tanto, el desplazamiento aunque es dinámico en cuanto a 
su contenido, es también estático y previsible con respecto 
a sus trayectorias.
Esta misma intensidad se la puede encontrar en los puntos 
de unión que al mismo tiempo son lugares de referencia 
y que actúan como verdaderas centralidades en cada 
fragmento. Sin embargo, se reconoce sobretodo, el valor 
del elemento singular como punto de referencia, articulación 
y orientación de los recorridos, que representan no solo el 
principio o el final de cada etapa del trayecto sino también, 
una meta visual que marca la proximidad o distancia durante 
el desplazamiento.
CAPÍTULO 3: 
UNA ESTRUCTURA EN RED, 
el caso del Área Histórica de Florencia
FIG. 31. Ortofoto del área histórica de Floren-
cia. Fuente: Google Earth, 2014.
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3.1. Introducción
La superposición de capas que a lo largo del tiempo tienen 
lugar en la ciudad se evidencia principalmente en su área 
histórica. Es aquí en donde los núcleos fundacionales -ante 
la necesidad de crecimiento- incorporan nuevos tejidos o se 
relacionan con otros ya existentes buscando la continuidad 
de las tramas y lo formalizan ya sea prolongando las 
infraestructuras viales, a través de la inflexión de las 
piezas o haciendo uso de la articulación para mantener la 
integridad de sus elementos. Así, al igual que sucede en 
el resto de la ciudad, en las áreas históricas también se 
distinguen distintos fragmentos, que se corresponden con 
determinadas épocas y que se dibujan sobre el territorio 
conformando una unidad mucho más compleja que la 
individualidad de sus partes.
En las áreas históricas se pueden identificar siempre las 
huellas más sobresalientes de las épocas por las que han 
pasado las ciudades, “marcas”, edificios, monumentos, 
trazas, que ha dejado toda sociedad una vez que ha 
alcanzado suficiente grado de diferenciación respecto a 
la precedente. Y sin embargo, actualmente, la discusión 
adquiere relevancia ya que los centros antiguos forman 
parte de la ciudad contemporánea, su composición cargada 
de puntos de referencia y significado, estimula la creación y 
práctica de recorridos. En este sentido, C. Aymonino (1981, 
p. 41) señala que ya no se trata de la importancia de cada 
monumento, porque éste “en tanto que foco de referencia y 
síntesis de significados […] accesible y visible desde varios 
puntos cercanos y lejanos, ha sido sustituido, en la ciudad 
contemporánea, por un sistema de recorridos, en tanto que 
espacio de representación total de la forma urbana y de la 
multiplicidad de usos”, de modo que, son los recorridos y no 
la particularidad de sus componentes, los que acentúan el 
carácter urbano de cualquier ciudad.
La zona histórica de la ciudad de Florencia, en Italia, 
cuyo origen romano se remonta al Siglo I a.C., alcanzó su 
esplendor durante el Renacimiento, época de la que aún 
conserva gran parte de sus monumentos y de su patrimonio 
en general. El centro antiguo, en el que se aprecian diferentes 
tipos de trazados, conjuga forma, edificaciones, usos y 
puntos de referencia que caracterizan áreas sobresalientes 
del tejido urbano por donde circulan los ciudadanos y 
por la relevancia de su legado, también turistas. Aquí, se 
configuran recorridos que no solamente integran 
los diferentes fragmentos sino que se encuentran 
formando una red que liga los elementos más 
reconocidos de la estructura de la ciudad, a la 
que se asocian también espacios abiertos, actividades y 
funciones.
3.2. Florencia, la presencia de la historia
Florencia es una ciudad que desde su fundación alrededor 
del año 59 a.C. ha visto cómo algunas épocas por las 
que ha transcurrido la humanidad han dejado huellas 
significativas tanto en su trazado como en sus edificaciones; 
una ciudad que comenzando con una muralla y siguiendo 
los lineamientos generales de un castrum romano, con 
cardo y decumano como ejes principales de organización, 
se asentaba sobre el territorio regado por el Río Arno 
adoptando una forma rectangular y una distribución 
ortogonal. Esta formación romana fue considerada como 
uno de los elementos más relevantes del sistema territorial 
regional y sus calles más importantes coincidían también 
con aquellas carreteras que la conectaban con el resto de 
ciudades. 
El crecimiento y desarrollo de Florencia era tal, que tan sólo 
tres siglos más tarde ya contaba con 10000 habitantes y 
una extensión urbana que había traspasado la muralla; 
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FIG. 32. Ubicación de la ciudad de Florencia. 
Elaboración propia.
FIG. 33. Esquema de composición y creci-
miento del área de estudio. Fuente: Le città 
nella storia d’Italia: Firenze. Elaboración propia.
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empieza así un proceso de sustitución de los límites de la 
ciudad que terminaría más adelante, en el siglo XIX, con 
el derrocamiento de la última muralla. Con respecto a este 
hecho, Mumford (2012, p.525) señala: “Florencia extendió 
por segunda vez su circuito de murallas en 1172 y apenas 
un siglo después edificó otro circuito de murallas que 
abarcaba una zona aún mayor. Por así decirlo, cuando la 
presión del vientre demasiado lleno se hacía incómoda, el 
municipio florentino aflojaba su cinturón”. Y esto adquirió 
trascendental importancia a la hora de prolongar y ajustar 
el tejido urbano, pues, parece ser la muralla el 
elemento que marcó la forma y disposición de 
cada fragmento que compone el área histórica 
de la urbe, así como también, la superposición y acople 
de las tramas que hacen uso de los ejes viales existentes o 
prolongan únicamente las vías principales para ligar unas 
piezas con otras.
Durante la Edad Media, Florencia pasó de estar bajo el 
dominio Romano al Bizantino y hasta bajo la influencia de 
los lombardos; sin embargo, se consolidó como centro de 
la región de la Toscana, una condición acentuada durante el 
siglo XII, gracias a su expansión económica y demográfica y 
a la importancia de algunas personalidades de la localidad. 
La ciudad, ha traspasado el Arno y dentro de los muros, 
se presenta como un todo compacto caracterizado por una 
homogeneidad que en los siglos siguientes se verá alterada 
por características más monumentales, muy diferentes 
al tejido común. Durante la segunda mitad del S. XIV, la 
población se ve afectada por una gran crisis (ocasionada 
por la peste negra, la hambruna y una nueva epidemia) 
haciendo indispensable una inmediata renovación urbana. 
Florencia, ya había fijado su límite de extensión máxima y 
al llegar a la primera mitad del siglo XV, se realizaban las 
principales reestructuraciones al interior de su perímetro; 
sin embargo, entre los proyectos que se encontraban en 
ejecución, surge uno –obra de Brunelleschi- que significó 
FIG. 34. Delimitación  y consolidación del 
área de estudio en base a Ortofotos 1943, 
2005, 2013. Fuente: Google Earth. Elaboración 
propia.
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un cambio de visión e invención en la manera de concebir 
el espacio. A partir de este momento, se instaurará en la 
ciudad medieval un principio de organización de orden 
racional y geométrico que se basa en la unitariedad y el 
diseño lógico y calculado. La cúpula de Santa Maria del Fiore, 
más allá de la función que cumple, asume  la dimensión 
de una entidad figurativa que resume en sí misma, toda 
la organización urbana y territorial que se extendería aún 
fuera de sus fronteras. Este cambio afectó también a toda 
la actividad constructiva de la ciudad, especialmente a la 
propiedad privada, en donde la tipología residencial de la 
clase burguesa mercantil adquiere importancia debido a la 
construcción de grandes palacios y a la transformación de 
edificaciones medievales en unidades más “modernas”.
Tras su apogeo como cuna del Renacimiento, sobrevinieron, 
aunque en menor medida, nuevos periodos estilísticos, 
artísticos y arquitectónicos. Sin embargo, a nivel urbano, 
una de las actuaciones más significativas sobre la ciudad 
antigua se dio durante el periodo Napoleónico en el 
que se organizaron y racionalizaron los sistemas viales. 
Posteriormente, como consecuencia de la expansión 
demográfica que caracterizaba a la ciudad, se derribó 
su muralla, una operación necesaria para permitir un 
crecimiento continuo y para dotarla a la vez, de un cinturón 
vial que le permitiese conectar los bordes exteriores del 
área antigua de una forma más rápida y efectiva. En la 
actualidad, Florencia goza de reconocimiento, debido 
principalmente, a la calidad e importancia de su patrimonio; 
un sistema urbano, funcional y simbólico que concibe a la 
ciudad como una unidad que traspasa la singularidad de 
sus construcciones.
FIG. 35. a) Vista general de Florencia desde 
la puerta romana. 1563-1565, G. Vasari. b) Fo-
tografía panorámica de Florencia. 1900. Fuen-
te: Le città nella storia d’ Italia. c)  Fotografía de 
Florencia desde la plaza Miguel Angel. 2007.
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3.3. Murallas, fragmentos
Si algo caracteriza por sobre todas las cosas a las áreas 
antiguas de las ciudades, es sin lugar a dudas, su enorme 
capacidad para albergar y sedimentar las diferentes capas 
que se han conformado a lo largo de la historia, ésta función 
de “palimpsestos, pergaminos que no cambian sino que 
acogen sucesivamente escritos distintos” (ASCHER, 2004, 
p. 27), hace posible que actualmente, se evidencie en 
el tejido urbano aquellas cualidades heredadas de otros 
tiempos y que lejos de desaparecer se han ido adaptando 
a tramas más nuevas, a nuevas formas de hacer y ver a la 
ciudad sin perder sus atributos originales.
El área histórica de Florencia, debido a su crecimiento, 
ha pasado por un continuo proceso de sustitución de 
murallas, es decir, una sucesión de fases de delimitación, 
colmatación, consolidación y extensión que se han repetido 
constantemente hasta llegar a la forma que hoy se presenta. 
Lo interesante de este caso, es que al interior de cada 
elemento de defensa se iba forjando una ciudad 
bajo unos mismos términos compositivos, los que 
evidentemente cambian tras superar el perímetro 
del muro. Se observan así, cuatro fragmentos urbanos (fig. 
36) que presentan un tipo de tejido específico –cada uno 
de los cuales se corresponde con el área encerrada por 
cada muralla– cuya autonomía acentúa la multiplicidad de 
la estructura urbana, una realidad compleja y fragmentaria 
que puede ser comprendida a través de la diferenciación de 
sus partes homogéneas.
El primer fragmento se circunscribe dentro del perímetro 
de lo que fue la muralla fundacional y presenta un 
trazado claramente ortogonal, impuesto por su condición 
de campamento romano (fig. 37a). La retícula modela 
manzanas de aproximadamente 50m de lado, que se 
disponen en torno a los dos ejes viales principales (cardo 
FIG. 36. División y composición de los frag-
mentos en el área histórica de Florencia. Fuen-
te: Le città nella storia d’ Italia. Elaboración 
propia.
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FIG. 37. Ubicación, compo-
sición y estructura de los frag-
mentos 1 y 2. Fotografías: Flickr, 
Google maps street view y MFLV. 
Elaboración propia.
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FIG. 38. Ubicación, compo-
sición y estructura de los frag-
mentos 3 y 4. Fotografías: Flickr, 
Google maps street view y MFLV. 
Elaboración propia.
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y decumano) que encuentran su centro en lo que hoy es la 
Plaza de la República. Las calles, en su mayoría poseen una 
sección corta debido a la antigüedad de la forma urbana 
aunque en algunos tramos se imponen aquellas aperturas 
y clarificaciones que en épocas posteriores modificaron 
el tejido. Por la importancia y jerarquía de esta zona, las 
edificaciones que se implantan en ella son de gran tamaño 
y significación, que se refleja no solo en la distribución del 
parcelario sino también en cantidad de palacios y edificios 
emblemáticos localizados en el sector.
El segundo fragmento corresponde a aquella parte con la 
que se amplió la ciudad durante los siglos IX - X a.C.; a 
la muralla que la contenía se la denominó “carolingia” y el 
tejido que se terminó por consolidar es muy característico de 
la época medieval (fig. 37b). Alrededor de la prolongación 
del decumano se distribuyen calles angostas que forman 
un trazado irregular, manzanas de menor dimensión 
pero igualmente irregulares y parcelas notablemente 
más pequeñas. Según Mumford (2012), estos mismos 
fragmentos durante el Renacimiento fueron modificados 
según una nueva forma de interpretar el espacio, que 
transformó sin llegar a reemplazar la estructura de la ciudad 
medieval añadiendo monumentos, plazas y otros elementos 
de carácter y significación.
El tercer fragmento se extendió al interior de la muralla 
“matildina” edificada en el siglo XII, finalmente, es en 
este periodo cuando el perímetro urbano atraviesa el río 
Arno siguiendo la dirección de una de las carreteras que 
lo comunicaban con el resto del territorio (Vía Romana). 
Este fragmento presenta un área más compacta y densa, 
en donde son “más evidentes las sucesivas y frecuentes 
estratificaciones y reestructuraciones a causa de los eventos 
seculares de la ciudad” (FANELLI, 1980, p. 57) y se compone 
de un tejido irregular que rodea las piezas anteriores pero 
que respeta y alarga los ejes viales principales (fig. 38a); 
la urbe se fue construyendo espontáneamente y de ahí el 
tamaño tanto de las manzanas como de las parcelas que las 
conforman, este hecho permitía dejar en el espacio urbano 
algunos intersticios no intencionados que funcionaban 
como pequeñas plazas que aún se mantienen y hacia las 
cuales confluyen pequeñas callejuelas y callejones.
El cuarto fragmento se corresponde con la muralla 
edificada a finales del siglo XIII, una operación que 
triplicó prácticamente el área considerada urbana hasta 
la época y que actualmente encierra un total de 360 ha. 
aproximadamente (fig. 38b). Mientras el interior se iba 
consolidando, aparece una nueva forma de hacer ciudad 
y que en cierto modo cambió los parámetros urbanísticos 
existentes: “se aleja y transforma las murallas, se redefine 
y separa lo público de lo privado, los espacios interiores de 
los exteriores, se asignan funciones, se inventan aceras, el 
desplazamiento ocupa más espacio, las calles se amplían y 
se diferencian funcional y socialmente….” (ASCHER, 2004, 
p. 24). Y todo esto se hace legible en la ciudad, el grano 
es diferente, las manzanas son más grandes y regulares, 
las calles forman ejes de circulación continuos, las vías 
existentes se ensanchan y las grandes plazas no solamente 
forman parte importante del tejido urbano, sino que algunas 
de ellas se convierten en puntos de estructuración de la 
ciudad.
Todas estas unidades componen una ciudad que, debido a 
las capas y estratos históricos que la constituyen, puede ser 
considerada como un ensamblamiento aditivo de conjuntos 
formales, que aunque se hayan formado y consolidado 
según un carácter lógico y homogéneo, con claves propias y 
específicas de la particularidad de cada pieza pero diferente 
a otras; en la globalidad, se encadenan, se yuxtaponen y 
superponen para formar un todo más heterogéneo pero 
que reivindica la autonomía del conjunto. La cualidad 
fragmentaria de la ciudad permite que sea percibida como 
un territorio de tramas contiguas que posee un marco 
visible potente, que encuentra tanto en la linealidad 
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como en la transversalidad, la esencia de su 
funcionamiento, haciendo más fácil y más atrayente la 
exploración de sus partes. 
   • Composición de los fragmentos
Para intentar conocer el funcionamiento de las ciudades, 
es necesario interpretar no solamente sus características 
morfológicas sino también la manera como se organizan 
los espacios libres, cómo se distribuyen los usos o las 
actividades y cómo funciona su sistema viario, de modo 
que, se pueda tener una visión más completa y cercana de 
lo que está sucediendo en el interior de la urbe.
Debido a la naturaleza y origen de los fragmentos que 
componen el área histórica de Florencia, se puede observar 
que aquellos que ocupan la zona central se presentan 
como piezas muy compactas en las cuales el espacio 
abierto apenas está determinado por las pequeñas plazas 
que completan el conjunto de Santa María de las Flores y el 
Baptisterio de San Giovanni, a las que se suman dos plazas 
más grandes tanto en dimensión como en importancia: 
una de ellas que marca el cruce de los ejes principales de 
circulación durante los primeros siglos de historia (plaza de 
la República) y la otra (plaza de la Señoría), alrededor de la 
cual se ubican las sedes administrativas de la ciudad. 
Como es lógico en el crecimiento de las primeras formas 
urbanas, no se prevén áreas verdes ya que en contraposición, 
era todo lo que rodeaba a la urbe (fig. 39). Sin embargo, 
en los fragmentos exteriores, o más recientes, los espacios 
abiertos sean estos públicos o privados, plazas, parques o 
jardines forman parte de la composición existente. En estas 
áreas se difuminan una variedad de plazas, de tamaños 
y formas distintas que junto a los patios interiores de las 
manzanas, en cierta medida, enriquecen y dotan de vitalidad 
a la estructura urbana.
Tanto los espacios abiertos como el trazado de las calles, 
según Manuel Delgado (2007, p.154) “permiten, en 
condiciones ordinarias, las trayectorias y los cruces que 
hacen posibles las correspondencias urbanas”, es así 
que la estructura y configuración del sistema 
viario en la ciudad cobra gran importancia, por 
ser éstos los lugares por donde se desplaza la 
población y cuya organización facilita o dificulta 
la continuidad de los fragmentos, así como también, 
promueve el uso y el entendimiento del medio urbano 
por parte del peatón. En el área histórica de Florencia, la 
estructura vial es muy sencilla y los ejes principales de su 
organización son el cardo y el decumano con el que se formó 
la ciudad y que en su momento fueron carreteras territoriales, 
en este sentido, al ir creciendo la ciudad, estos caminos se 
fueron prolongando y extendiendo con cada crecimiento 
urbano (fig. 40). Al separar los tipos de vías que organizan 
el área estudiada, observamos que aquellos fragmentos 
más antiguos a los que se ha denominado 1 y 2 presentan 
una gran cantidad de callejones y calles peatonales que 
no necesariamente guardan continuidad entre ellas ni son 
extensiones de otros tipos de circulación. No obstante, en 
el área de estudio en general, predominan aquellas vías 
secundarias, de secciones cortas pero que se encuentran 
debidamente conectadas y posibilitan la continuidad de las 
circulaciones tanto vehiculares como peatonales. 
En las zonas más antiguas y centrales de las ciudades, casi 
de una forma asumible y lógica, se acumulan gran parte 
de las actividades, servicios y equipamientos alrededor de 
los cuales se ha organizado la vida de la comunidad. Estos 
no solo agrupan edificaciones importantes, instituciones 
públicas o privadas y viviendas, sino que además tienen la 
capacidad de atraer personas, sean locales o no, a disfrutar 
de su vitalidad. Estas características propias del corazón de 
las ciudades se manifiestan también en el área histórica de 
Florencia, que habiendo pasado por periodos de extensión, 
apogeo y decadencia, ha adquirido una dimensión simbólica 
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FIG. 39. Sistema de 
espacios abiertos en el 
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FIG. 40.  Sistema via-
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FIG. 41. Usos del suelo 
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FIG. 42.  Clasificación 
de los usos en el área 
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que la estructura y la transforma. Aquí, se puede evidenciar 
un predominio del tejido residencial que posee comercios y 
servicios de pequeña escala pero que a la vez se mezcla con 
una gran cantidad de equipamientos, usos y actividades que 
aportan diferencia y enriquecen el espacio urbano en lugar 
de reducirlo a únicamente funciones de habitación (fig. 41).
El área histórica posee un carácter patrimonial debido a 
la cantidad de monumentos que posee, edificaciones de 
orden civil –palacios hoy convertidos en museos o sedes 
administrativas- pero principalmente de orden religioso 
y que se encuentran ocupando las áreas privilegiadas de 
la estructura urbana y se distribuyen entre los fragmentos 
correspondientes a las primeras murallas (fig. 42); de este 
modo, a lo largo del desarrollo algunas formas 
se tornan funciones formando parte del ámbito 
urbano que las recupera y las transforma. Sin 
embargo, en los fragmentos denominados 3 y 4 también 
existe una confluencia de usos pero ya de otro tipo: aquí 
se ubican equipamientos de educación que forman grandes 
recintos como la Universidad de Florencia, institutos de 
educación media, o educación infantil, bibliotecas, hospitales 
y centros de salud, conventos, mercados y comercios de 
mayor escala, instituciones financieras, hoteles y servicios, 
entre otros.
El casco antiguo de Florencia, nunca ha dejado de ser 
una estructura compleja en la que confluyen todos los 
elementos urbanos: fragmentos, calles, plazas, parques, 
equipamientos, usos y funciones, elementos que son 
usados a beneficio de la ciudad “ya sea para tejer sus 
partes, para restituir conexiones, para reconformar bordes 
del viario, para constituir fachadas o para articular paisajes 
singulares” (GÓMEZ, 2013, p. 301). Estos componentes, 
sumados al valor y relevancia de su patrimonio, forman más 
que un lugar compuesto por piezas de notable importancia 
y significación colocadas en el territorio siguiendo una 
contigüidad contextual, sino que forman una unidad 
simbólica que encuentra en el acople de sus partes y en la 
exploración de su contenido su verdadero interés. 
3.4.  Red de recorridos
La calle es el movimiento urbano institucionalizado según 
Rykwert, del mismo modo que para Lefebvre, ningún 
elemento es más urbano que ésta; efectivamente, no se 
podría imaginar siquiera a las ciudades sin calles, sin 
espacios que faciliten la realización de trayectos, cortos o 
largos, que admitan desplazamientos de una parte de la 
ciudad a otra o que permitan recorrerlas y explorarlas. Sin 
embargo, recorrer el espacio urbano implica más que la 
simple acción de caminar, denota una serie de experiencias 
sensibles que llevan al andante a identificarse con el 
espacio atravesado, en cierto modo, a apropiarse de él. 
En este sentido, M. Delgado (2007, p.129) sostiene que 
“la calle es un espacio en movimiento, estructurada por las 
intranquilidades que registra, que sólo puede ser conocida, 
descrita y analizada teniendo en consideración no tanto 
su forma sino las operaciones prácticas, las capturas 
momentáneas y las esquematizaciones tempo-espaciales 
en vivo que procuran sus practicantes”. Entendiendo así que 
la experiencia urbana de cada individuo está directamente 
conectada a la diversidad de cosas que pueden encontrarse 
mientras se camina. 
El centro antiguo de Florencia, además de estar formado 
por fragmentos o piezas urbanas muy bien definidas, 
presenta una serie de elementos singulares que hacen 
aún más enriquecedora la experiencia de andar en la 
ciudad. Pero ¿cómo es posible lograr la continuidad de los 
fragmentos que componen el tejido urbano monumental 
a través de recorridos?, probablemente encontremos la 
respuesta en la afirmación de que la singularidad de 
las edificaciones que conforman las áreas 
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FIG. 43. Formación del recorrido en el área 
histórica de Florencia: Recorridos en red. Ela-
boración propia.
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históricas de las ciudades ha sido reemplazada 
por un sistema de recorridos que las atan 
entre sí. En este contexto, se ha intentado identificar los 
espacios por los que la población, tanto estable (local) 
como flotante (visitantes), recorre y enlaza los diferentes 
fragmentos que conforman el área de estudio 8-9. Para el 
geógrafo Yi-Fu Tuan (2007B), los visitantes de una ciudad 
forman una parte pequeña de la población total de esa 
ciudad y sus juicios y puntos de vista respecto del entorno 
ayudan a detectar los méritos y defectos que han dejado 
de ser visibles para el residente; en cierto modo, aunque su 
contribución principal es la de aportar un nuevo enfoque, 
estos responden aproximadamente al mismo conjunto de 
indicadores visuales.
Del sistema viario que configura los fragmentos urbanos 
analizados, destacan algunas vías por las que se 
mueven (andando) un gran número de personas. Estos 
desplazamientos no solo atraviesan los fragmentos para 
darles continuidad sino que también se cruzan entre ellos 
para establecer un sistema de recorridos en red 
que multiplica los encuentros, los puntos de 
entrada y de salida, así como también posibilita 
un sinnúmero de trayectorias que el peatón puede 
8  Para determinar la configuración del sistema de recorridos que tienen lu-
gar en la ciudad de Florencia, se ha recurrido a un procedimiento que hace 
uso de la tecnología actual y que se denomina “the living map”, utilizando 
recursos web como Google Earth, Google Maps, Flickr y otros motores de 
búsqueda, mediante los cuales se puede acceder a rutas de recorridos 
que las personas (sean residentes de la ciudad o no) sugieren realizar en 
el lapso de un día. 
9  The living map. Un concepto introducido por el Rathenau Institute, 
que extrapola la información que la gente sube a las plataformas digitales y 
que funciona como una especie de sensor. Este procedimiento indica que 
se podrían determinar mapas en base a los espacios que son marcados a 
través de Google Earth, Foursquare, Google Latitude, etc., utilizando para 
ello fotografías, motores de búsqueda, tarjetas de transporte, entre otros. 
“the living map” sería una representación dinámica de todo tipo de detalles 
que las personas pueden seleccionar según sus preferencias ya sea para 
su uso propio o como una guía que haga manejable la ciudad para los 
otros (DE WAAL, 2014, pp. 75-78).
determinar, elegir o variar para llegar de un punto a otro. La 
configuración del recorrido en red se caracteriza por tener 
líneas de circulación que siguen distintas direcciones pero 
que se unen en puntos concretos del espacio urbano. 
En la estructura urbana de Florencia el sistema de 
recorridos es complejo debido a la gran cantidad de hilos 
que conforman la red (fig.43), sin embargo, para el presente 
análisis se los ha descompuesto en función de su forma y 
ubicación, encontrando así los siguientes: 1) un eje principal 
producto de la prolongación sucesiva del decumano romano 
que recorre y liga transversalmente los fragmentos en su 
tramo central; 2) algunos hilos longitudinales que atraviesan 
el área histórica de la ciudad siguiendo las directrices de las 
antiguas carreteras territoriales pero que se refuerzan en el 
tramo central; 3) un recorrido que envuelve los fragmentos 
centrales pero que cruza y articula los recorridos anteriores; 
y finalmente, 4) un eje que también cruza transversalmente 
el área histórica en su tramo más exterior. De esta manera, 
se conforma una potente red de circulaciones a través de las 
cuales se puede realizar una lectura de la imagen urbana en 
la medida en la que ésta se presenta al observador mientras 
camina; y que al colocarla sobre el plano de la ciudad nos 
permite distinguir el grano y el tipo de tejido que presentan 
los fragmentos por los que se transita, la cantidad de cruces 
que posee, cómo estos finalmente se materializan y las 
aperturas y cierres que se manifiestan en el espacio urbano.
El recorrido central (fig. 44) está formado por la unión de 
seis vías (Borgo la croce, Via Pietraplana, Borgo degli Albizi, 
Via del Corso, Via degli Strozzo, Via della Vigna nuova) que 
atraviesan los fragmentos desde la antigua puerta de la 
muralla hasta el río Arno; desde el principio, esta secuencia 
de calles constituyó el eje transversal a partir del cual se 
organizó la ciudad antigua y en la particularidad de sus 
cruces se perciben las diversas actuaciones de 
alargamiento que sufrió para dar continuidad a 
la estructura urbana. El recorrido parte de una plaza 
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y termina de igual manera; al empezar el desplazamiento, 
el observador se encuentra con una sucesión de calles 
estrechas que cada cierta distancia y manteniendo un ritmo 
constante amplían su sección para integrarse a los espacios 
abiertos que se implantan a sus costados. 
Asimismo, la percepción visual que se tiene de este 
itinerario no es continua, primero porque se evidencian los 
ajustes a los que ha sido sometido para ligar unas piezas 
con otras; y segundo, porque presenta ligeros cambios de 
dirección que solo son apreciados a medida que el andante 
se acerca a ellos, mientras que desde una perspectiva 
más lejana, el espacio parece estar cerrado por edificios 
que aparentemente interrumpen la circulación. Esto sin 
duda, hace más sugerente la experiencia urbana, ya que 
el caminante recibe constantemente estímulos 
del medio por el que se mueve y que de alguna 
manera, le permiten mantenerse interesado 
durante el desplazamiento, una cualidad del 
espacio urbano a la que Cullen (1974) denomina “visión 
serial”10; este interés se incrementa debido a la presencia 
tanto de pequeños comercios y servicios que acompañan 
al recorrido, como también de grandes equipamientos y 
edificaciones representativas de la ciudad.
El segundo recorrido está compuesto por un sistema de 
10  Visión Serial. Al dar un paseo por la ciudad “nos encontramos en 
una calle recta, a uno de cuyos lados se abre una pequeña plaza, al final 
de la cual, otra calle tuerce ligeramente antes de llegar a un monumento. 
Pero después de pasada la plazoleta, y antes incluso de doblar la esqui-
na, aparece ante nosotros una nueva perspectiva, perspectiva que sigue 
estando con nosotros mientras cruzamos la plazoleta. Al dejar esta atrás, 
entramos en la segunda calle. Y una nueva visión aparece ante nosotros 
inopinadamente, aunque nuestro andar sea uniforme. Por último, al doblar 
definitivamente la esquina, veremos cómo se levanta ante nosotros la masa 
del monumento. El significado de todo esto no es otro que el de que en los 
paseos a pie por una ciudad, a paso uniforme, los escenarios ciudadanos 
se nos revelan, por regla general, en forma de series fragmentadas o, por 
decirlo de otro modo, en forma de revelaciones fragmentadas” (CULLEN, 
1974, p. 9).
circulación que atraviesa longitudinalmente los fragmentos 
analizados, las vías que lo componen (Via Romana, Via Por 
Santa Maria, Via Calimata, Via Roma; Via Faenza; Via del 
Calzaiuoli, Via C. Cavour) se organizan siguiendo el cardo 
fundacional y formando una estructura más compleja que la 
anterior debido a la gran cantidad de cruces y solicitaciones 
encontradas en el tejido urbano (fig. 45), características 
que se extienden por toda la zona histórica, atravesando 
incluso el río Arno. El recorrido enlaza las principales plazas 
y parques del área estudiada y alrededor de él se ubican los 
edificios más emblemáticos de la ciudad, por lo tanto, es 
quizás el itinerario de mayor relevancia turística.
Desde la percepción de un ser en movimiento, este recorrido 
es mucho más que una secuencia de acontecimientos, 
aquí, el andante interpreta el espacio en función 
de lo que se le revela y también de lo que le 
precedió; de esta manera elabora un mapa mental de lo 
que va experimentado, sensaciones de asombro, extrañeza, 
de amplitud, etc., ligadas no solamente al espacio de 
desplazamiento sino, sobretodo, a los puntos de referencia. 
Al igual que en el primer recorrido, alrededor de éste también 
se ubican pequeños comercios que vigorizan su legibilidad, 
a los que se suman edificios administrativos de la ciudad y 
diversos tipos de equipamientos y servicios.
El tercer recorrido tiene la forma de un semicírculo y se 
encuentra rodeando el área monumental de la ciudad, 
atando algunos de sus puntos relevantes sin llegar a 
atravesarlos (fig. 46). Estas calles (Via dell’oriuolo, Piazza 
del Domo, Via Dè Cerretani, Via di Banchi, Piazza de Santa 
Maria Novella, Via dei Fossi, Via dei Serragli, Via dei Sant’ 
Agostino, Via Mazzeta) coinciden con algunos tramos que 
en su momento fueron ocupados por las primeras murallas. 
Es un itinerario en el que el peatón puede encontrarse con 
cruces inesperados, aperturas del espacio, edificios que 
cierran partes del recorrido y desvían las circulaciones, 
cambios de dirección, etc., es decir, produce en el andante 
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FIG. 44. Composición del recorrido en el área 
histórica de Florencia. Estructura e imagen. Foto-
grafías: Google Maps: Street view y MFLV. Elabo-
ración propia.
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FIG. 45. Composición del recorrido en el área 
histórica de Florencia. Estructura e imagen. Foto-
grafías: Google Maps: street view y MFLV. Elabo-
ración propia.
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FIG. 46. Composición del recorrido en el área 
histórica de Florencia. Estructura e imagen. Foto-
grafías: Google Maps: street view y MFLV. Elabo-
ración propia.
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FIG. 47. Composición del recorrido en el área 
histórica de Florencia. Estructura e imagen. Foto-
grafías: Google Maps: street view y MFLV. Elabo-
ración propia.
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toda una carga de estímulos que se asocian al lugar y por lo 
tanto, le dan significado, le dan identidad.
Al andar por este recorrido encontramos plazas, grandes 
y pequeñas, que son parte de algunas edificaciones 
monumentales, equipamientos importantes, así como, 
edificios que albergan comercios de menor escala 
y servicios. Pero también se pueden apreciar ciertos 
elementos monumentales de la ciudad, que aparecen 
o desaparecen a medida que nos acercamos a ellos; al 
respecto Lynch (1980) señala que cuando un observador 
está en movimiento, se encuentra con una serie de vistas 
que tienen un efecto acumulativo sobre él, de modo que, 
una vista principal puede ser insinuada, luego desaparecer 
y reaparecer hasta ser contemplada en toda su extensión. 
Por último, el cuarto recorrido que compone la estructura 
en red, atraviesa transversalmente el fragmento más 
reciente con una secuencia de vías (Via Manzoni, Via 
Niccolini, Via della Colonna, Via Battisti, Via 27 aprile, Via 
Ridolfi) que mantienen una sección constante, la cual se 
altera únicamente para articularse con una preexistencia 
(fig. 47); en este caso, la calle se hace más angosta para 
inmediatamente dar paso a la plaza de La Annunziata, en 
un cierre y apertura del espacio que junto a la calidad de las 
edificaciones le otorgan especial significación. Este eje más 
local, encuentra a su paso una serie de secuencias cuya 
visibilidad muchas veces se amplía debido a la presencia 
de grandes plazas y espacios abiertos que se conectan 
directamente a él. 
En este sentido, el conjunto que se recorre es un viaje a 
través espacios edificados y espacios libres, en los que 
la claridad y legibilidad del paisaje urbano solo pueden 
ser percibidas por la persona en movimiento, revelándose 
entonces una serie de secuencias a las que no es posible 
interpretar mediante una imagen totalizadora o inclusiva, sino 
a través de imágenes cambiantes que se van sucediendo a 
medida que la composición del espacio recorrido también 
varía. Junto a este eje de desplazamiento, se ubican en su 
gran mayoría edificaciones cuyos usos tienen que ver más 
con la población residente que con los visitantes como 
universidades, escuelas, equipamientos de salud, ocio, 
religiosos, etc., que complementan las actividades del 
área histórica de Florencia sin poseer sus características 
monumentales. 
Al realizar la sección transversal de los recorridos (fig. 48 y 
49), se puede observar que ésta, en ningún caso permanece 
inalterable, probablemente aquí se encuentre la clave que 
enriquece a los espacios del andar: en la medida justa, en 
las aperturas necesarias, en los cierres oportunos, en todo 
lo que representa estímulos visuales o físicos para el peatón 
y del modo en que éste pueda hacer uso de ellos. Estas 
cualidades diferencian los espacios vitales de los espacios 
vacíos, pero no se trata del vacío en donde no hay nada 
edificado, sino del vacío que estando edificado, no tiene 
peso ni representatividad y por tanto, el andante los evita 
y reemplaza por aquellos que le ofrecen experiencias más 
vibrantes. 
En el área histórica se percibe un modo de hacer ciudad 
de significativo interés, ya que las edificaciones que dan 
forma a los espacios de desplazamiento presentan las 
mismas características tipológicas: construcciones de 
semejantes proporciones, relaciones de vanos y llenos, 
colores y materiales similares, etc., condiciones que 
cambian totalmente cuando se llega a los espacios 
monumentales o puntos referenciales de la estructura 
urbana que son los que establecen los contrastes 
y marcan el ritmo de las trayectorias, pero de 
los que el andante toma conciencia a medida 
que recorre el espacio y se acerca a ellos. 
Los espacios por los que se mueve un caminante 
ciertamente deben poseer gran calidad urbana, que 
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FIG. 48. Cortes esquemáticos de la red de 
recorridos en el área histórica de Florencia. 
Elaboración propia.
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FIG. 49. Cortes esquemáticos de la red de 
recorridos en el área histórica de Florencia. 
Elaboración propia.
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viene dada muchas veces por los puntos que unen, por 
las actividades que se ubican en los trayectos, por la 
anchura de las calles y de las áreas destinadas al tránsito 
peatonal o por su posición geográfica, pero sobretodo, por 
la posibilidad de encuentros, de cruces e intersecciones 
que ofrecen al peatón; en Florencia, de la unión de estos 
recorridos, resulta una estructura en red que liga 
todos los fragmentos, que los acepta y encadena, al 
mismo tiempo que multiplica las posibilidades de 
realizar variaciones de trayectorias debido a 
un sinnúmero de conexiones que tienen lugar 
en el espacio urbano. 
3.5.  Puntos de referencia, puntos nodales, 
puntos de unión
El recorrido encuentra su lógica de desarrollo y 
funcionamiento ya sea en los espacios que atraviesa y por 
ello en la riqueza del trayecto, como también, en aquellos 
puntos en los que se subdivide, que es capaz de ligar y que 
muchas veces, constituyen elementos que encierran en sí 
mismos el simbolismo e identidad de un lugar. De modo 
que, las características morfológicas que presentan ciertos 
componentes del paisaje urbano permiten diferenciarlo y a 
la vez forman una parte relevante del mapa mental con que 
se reconoce a la ciudad. A menudo, son estas imágenes 
las que marcan el carácter de los recorridos y facilitan su 
interpretación.
El sistema de recorridos que se reconoce en Florencia, 
posee puntos de referencia que establecen no solo los 
cruces de la estructura en red, sino que además cumplen 
funciones nodales y constituyen lugares de decisión 
(fig. 50 y 51). A través de ellos, se organizan las distintas 
posibilidades de composición de los itinerarios ya sea 
en cuanto a trayectorias como en dirección; es decir, es 
en estos puntos en donde se atan los distintos tramos a 
recorrer, son espacios de encuentro no solo de trayectos 
sino de personas, señalan el paso de un fragmento a otro, 
etc., y por lo tanto constituyen lugares que aseguran la 
continuidad de los desplazamientos. 
Al tratarse de un área histórica de gran relevancia, los 
puntos referenciales en el tejido urbano son en su gran 
mayoría edificaciones singulares, plazas y monumentos 
de gran valor arquitectónico, histórico y patrimonial que 
son al mismo tiempo lugares de interés y de reunión. Su 
capacidad para atraer personas, actividades e información 
los convierten en puntos de partida o de llegada 
de los diferentes trayectos que conforman 
el recorrido y su especial valor se encuentra 
en la medida en que estos articulan un tramo 
con otro. Del mismo modo con el que De Solà Morales 
(2006) resaltaba la importancia de los puentes no solo por 
su condición funcional sino por su condición urbana, los 
hitos urbanos también encuentran su valor no sólo en su 
trascendencia como piezas individuales sino en la manera 
en que se conectan entre sí y en las cualidades que les 
permiten formar parte de la estructura en red para darle 
continuidad.
Los itinerarios articulan diferentes puntos notables o 
estratégicos de la ciudad que en ocasiones son cruces 
de vías y recorridos o aquellos cruces que son producto 
del alargamiento de los ejes viales y que a la vez permiten 
la articulación de diferentes fragmentos, para lo cual 
incorporan pequeñas plazas que constituyen espacios 
de estar y garantizan los encuentros, en cierta manera, 
estos elementos favorecen el acierto compositivo de una 
ordenación. También se pueden distinguir puntos de unión 
que más que cruces constituyen hitos y nodos en el sistema 
de recorridos -como es el caso de la Capilla Medici, plaza de 
Sta Maria Novella, Ponte Vecchio o la Plaza de la Señoría- ya 
sea por sus características formales, por su emplazamiento, 
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FIG. 50. Ubicación y estructura 
de los nodos, nudos y puntos de 
referencia. Elaboración propia.
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FIG. 51. Ubicación e implanta-
ción de los nodos, nudos y puntos 
de referencia. Fotografías: Bing 
maps. Elaboración propia.
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por la función que desempeñan o por su capacidad de dar 
continuidad a los trayectos, de atraer personas y facilitar la 
permanencia en dichos espacios.
Pero existen otros que cumplen todas estas funciones juntas 
y constituyen muchas veces los elementos simbólicos e 
identitarios no sólo de la red de desplazamientos, sino 
de los fragmentos de los que son parte y de la ciudad en 
general. Su importancia se debe a que forman lugares de 
singulares características –Catedral de Sta Maria dell Fiore y 
plaza de San Giovanni, Plaza de la República, Palacio Pitti, 
Plaza de San Marcos, Porta alla Croce- que son cruces de 
trayectorias y direcciones, espacios de encuentro o estar, 
que son referencias visuales cuando el andante se encuentra 
en movimiento formando parte de sus imágenes mentales y 
del paisaje percibido, cuya composición, forma y ubicación 
en la trama urbana elevan su representatividad y significado. 
3.6.  Conclusión
La composición fragmentaria del área de estudio en 
Florencia permite diferenciar las etapas históricas que han 
tenido lugar en la ciudad y como consecuencia, distinguir las 
diferentes tramas que componen el tejido urbano. A pesar 
de la forma que estos posean, siempre hay una calle o un 
conjunto de calles que destacan del resto por su calidad 
urbana, una cualidad que está ligada tanto a la morfología 
del espacio recorrido, a los elementos que estos pueden 
conectar o a la multiplicidad de usos y funciones que se 
puedan localizar en los trayectos.
La cantidad de variaciones que puede permitir un sistema 
de recorridos en red, hacen que el desplazamiento pueda 
originarse, cambiar de dirección o terminar en cualquier 
punto de la estructura, siendo precisamente estos espacios 
los que garantizan la continuidad del recorrido pero al mismo 
tiempo lo tornan imprevisible e indeterminable.
La disposición concéntrica de los fragmentos, consecuencia 
directa de igual forma de crecimiento de la ciudad, facilitan 
un sistema de conexiones que permiten atravesarlos e 
ingresar a ellos, y otras veces, sin embargo, los recorridos 
se ubican en los bordes de las piezas actuando como 
verdaderas suturas o cremalleras entre ellas. 
La sección estrecha de las calles que componen los 
itinerarios, permiten la interacción del andante con el medio 
construido, con los espacios libres y con las actividades que 
se localizan en él.
Los espacios visualmente cambiantes pero en los que el 
peatón en cierto modo puede ejercer un control o dominio 
de lo que percibe o de lo que podría encontrar a través de 
las imágenes que se le presentan, son los que favorecen el 
desplazamiento peatonal.
Se acentúa el valor del monumento que más allá del interés 
que pueda suscitar como parte del simbolismo de alguna 
época, constituye una referencia visual y orientativa del 




el caso del sector occidental de la 
primera periferia de Barcelona
FIG. 52. Ortofoto de la ciudad de Barcelona. 
Fuente: Bing Maps, 2015.
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4.1. Introducción
En Barcelona, al mismo tiempo que se empieza a construir el 
Ensanche, se distinguen sobre el territorio algunos núcleos 
de primeria periferia que rodean a la ciudad existente. Hacia 
el oeste, los pueblos de Hostafrancs, Sants, Les Corts y 
Sarrià forman parte de un territorio que al ir edificándose 
la ciudad, también se va consolidando. En determinado 
momento, estas poblaciones que se anexaron al Municipio 
de la ciudad a principios del S. XX, gracias al proceso natural 
de expansión y crecimiento que sufren las urbes, se han ido 
mezclando con otros fragmentos más recientes con los que 
se completa y se modela la estructura urbana actual. 
La forma de la ciudad entonces, se presenta como un 
agregado de piezas urbanas variadas, de superficie y 
naturaleza diferentes, “como una constelación imperfecta en 
la que las diversidades son casi el trazo más característico” 
(HERCE & MIRÓ, 2002). Esta disposición de fragmentos 
que se relacionan entre sí por su cercanía o vecindad dan 
continuidad al tejido urbano ya sea prolongando redes 
existentes, a través de cruces y plazas de morfología 
y composición diversas, generando centralidades que 
mezclan usos y actividades y que son capaces de fraccionar 
las calles o de unir varias a la vez.
Y es precisamente la capacidad que tienen algunos 
fragmentos de generar áreas especiales dentro de su 
morfología, que cumplen funciones de pequeños centros 
urbanos y que alojan todo tipo de actividades próximas a 
la cotidianidad de sus habitantes; junto con la forma del 
espacio atravesado y la multiplicidad de estímulos que este 
es capaz de brindar al andante, lo que propicia el recorrido 
a través de los mismos. 
En el área analizada, se reconocen estos espacios 
especiales que se han originado dentro de cada pieza 
urbana, los cuales, en ocasiones han llegado a traspasar 
las fronteras del fragmento para ligarse con áreas similares; 
y en otras, sin embargo, la contigüidad de las piezas y la 
continuidad de sus tejidos no siempre ha significado la 
continuidad de los recorridos. Estos se presentan así, 
a manera de secuencias fragmentadas, de 
connotaciones e identidades propias y que 
también poseen en su composición intensidad 
y vitalidad urbanas.
4.2. De la Barcelona suburbana a la ciudad 
contemporánea
En Barcelona, al mismo tiempo que se planteaba la extensión 
de la ciudad a través del Ensanche, existían sobre el 
perímetro que lo rodeaba otros pueblos con organizaciones 
y características propias que formaban una corona alrededor 
de la ciudad construida y la planificada. Estos crecimientos 
periféricos que se originaron anteriormente pero que se 
desarrollaron de manera simultánea a la expansión de 
la urbe, constituyen una forma de ocupar gran parte del 
territorio mediante un conjunto de ordenaciones diversas 
y discontinuas, con proyectos o iniciativas puntuales y 
fragmentarias.
 
El proyecto propuesto por Cerdà ocupaba una posición 
central en torno a la ciudad histórica, cuyo carácter regular 
y homogéneo caracterizado por una malla geométrica 
continua y una disposición ortogonal de calles con la 
misma anchura, significaban todo el orden y la uniformidad 
completamente opuestos al entramado existente en la 
periferia. Antes de planificar el Ensanche, Cerdà realiza 
un levantamiento topográfico de las poblaciones que se 
asientan en los alrededores de Barcelona, destacando 
hacia el oeste, los pueblos de Hostafrancs, Sants, Les 
Corts y Sarriá, en los que aún permanecen un conjunto 
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FIG. 53. Ubicación de la ciudad de Barcelona. 
Elaboración propia.
FIG. 54. Proceso de consolidación del área 
de estudio. Fuente: La construcció del territori 
metropolitá. Elaboración propia.
    105
LOS ESPACIOS DEL ANDAR. Formación de recorridos en la ciudad fragmentaria
de características anteriores al proyecto, siendo caminos 
y geografía las principales directrices de su organización 
y desarrollo; así, “las poblaciones de Sants y Hostafrancs, 
suponían una mancha intensa; la de Sarrià, más pequeña, 
pero ya bien definida por su calle Mayor, formada sobre su 
vía principal, a lado de la riera” (DE SOLÁ MORALES, 2008A). 
Estos rasgos morfológicos le confieren a la estructura de la 
ciudad una marcada identidad, quizás solo comparable con 
la personalidad y el carácter de cada uno de los núcleos que 
la componen.
La ciudad entonces, estaba configurada no sólo por la 
“Ciutat Vella” y el “Eixample” sino también por aquellos 
núcleos situados en el llano barcelonés cuya ocupación y 
crecimiento se debieron a las dificultades que significaba 
construir en la ciudad planificada, así como también, a la 
parcelación progresiva e indiferenciada de fincas y solares 
que responden a una lógica de carácter más económico y 
comercial que social o programado. 
La malla propuesta por Cerdà en 1859 empezó a edificarse 
y no es sino hasta 1903, con el “Concurso Internacional 
sobre anteproyectos de Enlace de la Zona de Ensanche de 
Barcelona y los pueblos agregados entre sí y con el resto del 
término municipal de Sarrià y Horta”, que se contempla la 
incorporación de los municipios del Llano a la ciudad; esto 
supone la necesidad de estudiar las conexiones y los enlaces 
entre los diferentes sectores del nuevo término municipal 
(BUSQUETS, 2004). Aún antes del proyecto de Ensanche, 
estas poblaciones se encontraban conectadas a la ciudad 
central a través de carreteras o caminos importantes; y 
mientras el plan Cerdà se mantenía dentro de los límites del 
antiguo municipio de Barcelona, la completa integración de 
la ciudad que hoy se reconoce se daría posteriormente con 
la anexión de estas –y otras- piezas urbanas localizadas en 
su periferia.
Fue León Jaussely quien se encargó de elaborar el Plan 
FIG. 55.  Delimitación  y consolidación del 
área de estudio en base a Ortofotos 1956, 
1994, 2013. Fuente: ICC 2015. Elaboración 
propia.
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de Enlaces y anticipando una visión por partes de la 
Barcelona contemporánea articuló la ciudad central con los 
núcleos agregados. La incorporación de estas poblaciones 
y vecindades ya existentes caracterizó un modelo de 
crecimiento expansivo sobre los territorios próximos que se 
incorporaron al funcionamiento de una estructura urbana a 
gran escala. La propuesta, cuyo objetivo principal era unir los 
pueblos agregados, con Barcelona y entre ellos, planteaba 
claramente que “para hacer una gran ciudad, había de 
crearse unos nuevos elementos de estructura urbana que 
no enlazaran solamente los barrios por yuxtaposición, sino, 
que creara una conexión interbarrios capaz de estructurar 
la gran ciudad compleja” (DE SOLÁ MORALES, 2008A). 
Durante la primera mitad del siglo XX los pequeños 
asentamientos iniciales ya habían alcanzado dimensiones 
más significativas y el desarrollo paralelo de cada uno 
de ellos permitiría que paulatinamente estos 
se encontraran unidos entre sí debido a la 
sobreposición de sus tramas. Sin embargo, en 
el proceso de consolidación no sólo se puede identificar 
como han ido creciendo las piezas urbanas, la forma de 
sus trazados, su textura o la gran diferencia en cuanto a 
orientación, implantación y regularidad de las poblaciones 
periféricas con respecto al trazado del Ensanche; sino 
también, la formación de nuevos fragmentos que siguiendo 
una lógica propia se han adaptado al tejido existente 
otorgándole continuidad.
De este modo, la forma de la ciudad viene dada precisamente 
por la agregación de núcleos al sistema urbano, fragmentos 
con identidades intrínsecas que a lo largo del tiempo han ido 
consolidándose y uniéndose gracias a su ubicación, por la 
cercanía a la ciudad central o la vecindad entre las propias 
partes. En determinado momento la yuxtaposición de 
lo que un día fueron piezas aisladas quedó bien 
unida gracias a su vecindad.
FIG. 56. a) Iglesia de Les Corts. 1910. ht-
tps://totbarcelona.wordpress.com/2008/12/07/
les-corts/ b) Carretera de Sants. 1933. Fuente: 
http://historia.egv.es/sants/carrers/index.php 
c) Plaza de Joan Miró 2011. Fuente: MFLV
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4.3. Las piezas, entre los límites del barrio
La composición fragmentaria de las ciudades atiende entre 
otros aspectos a la incorporación de áreas preexistentes al 
tejido urbano, a las que, durante el proceso de expansión 
que experimenta la ciudad, esta se adapta, se superpone 
o las vincula. Cada una de las partes constituyen unidades 
morfológicas que poseen una organización -tanto física 
como funcional- específicas y se verifican por oposición 
y contraste a las áreas que las rodean y de las cuales 
establecen diferencias. Cuando los fragmentos, 
antes de formar parte de la ciudad han tenido 
origen y vida propias, se puede distinguir 
en ellos los elementos más duraderos de su 
formación, que la soportan y estructuran. Así, 
presentan características particulares que funcionan a 
modo de un código genético que además de almacenar las 
huellas que han dejado las diferentes etapas del desarrollo, 
permiten también identificar claramente una pieza con 
respecto a otra.
La tendencia actual de dividir la ciudad en partes ya sea 
para efectos administrativos o para una mejor comprensión 
del territorio, hace que los límites que se establecen para 
separar los barrios o fragmentos, sean determinados más 
con una lógica de superficie o de población, que con 
respecto a la forma, distribución o composición urbanas; 
de modo que “el barrio [antes] tratado como un fragmento 
legítimo y reconocido de la ciudad, en su traducción 
moderna, sería inseparable de una lectura cada vez más 
utilitaria del territorio” (LLORENTE, 2014, p. 161). Marcar los 
límites de un barrio puede contribuir a reforzar su identidad 
como pieza autónoma pero también, a la fragmentación de 
la ciudad debido a la dificultad que muchas veces significa 
traspasar el borde. Y es en este sentido que, el recorrido 
se manifiesta como un mecanismo capaz de 
superar las fronteras e integrar los fragmentos.
FIG. 57. División administrativa y composición 
viaria de los fragmentos estudiados en base al 
Plano de la ciudad. Fuente: Ayuntamiento de 
Barcelona. Elaboración Propia.
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En Barcelona, la primera periferia se presentaba como 
una disposición de asentamientos que guardaban entre 
ellos determinadas distancias y que se comunicaban 
principalmente con la ciudad central. Tras la anexión al 
Municipio y con ello la consolidación y colmatación del 
tejido urbano van cambiando la forma de sus tramas para 
adaptarse a la gran ciudad en desarrollo. El crecimiento 
de la urbe ha llevado a la división administrativa de esta 
parte del territorio, significando también la segmentación 
de fragmentos homogéneos o la incorporación de áreas 
heterogéneas dentro de cada pieza urbana (fig. 57). Se 
observa así que el área de estudio ha sido dividida en 
cinco barrios o partes, la mayoría de ellas se corresponden 
con las antiguas poblaciones y, otras más recientes que 
adquieren importancia en la medida en que consolidan el 
tejido existente.
El primer fragmento corresponde a la antigua población de 
Sarrià, cuya formación anterior al proyecto de ensanche se 
manifiesta en el trazado tradicional que posee (fig. 58a). 
Se estructura a partir de un eje lineal compuesto por su 
calle mayor al que se unen una serie de calles angostas 
de menor longitud para cortarlo transversalmente; esta área 
constituye el corazón del fragmento ya que contiene los 
elementos más representativos del sector: iglesia, plazas 
y edificaciones importantes. Sin embargo, el trazado no es 
homogéneo ya que dentro del límite del barrio, se distinguen 
también zonas que presentan tejidos diferentes, aquellas 
que tienen características de ciudad jardín y en donde las 
áreas edificadas son mínimas en relación al espacio verde 
que las rodea.
El segundo fragmento se circunscribe dentro del barrio de 
Les Corts y contiene también áreas que en su momento 
formaban parte del antiguo asentamiento (fig. 58b); por 
consiguiente, presenta zonas de tejido tradicional de 
calles angostas y longitud variable, con edificaciones de 
baja altura y plazas centrales alrededor de las cuales se 
desarrollaba el sector. Sin embargo, más allá del entramado 
antiguo, se configura una composición más moderna, de 
calles ortogonales cuyas intersecciones no son regulares 
ya que algunas de ellas intentan adaptarse y prolongar las 
vías existentes, dando origen a manzanas de dimensiones 
variadas con edificaciones de mayor altura. Se alojan 
también grandes piezas o conjuntos arquitectónicos que 
junto con las principales directrices viales que atraviesan 
el fragmento (Av. Diagonal y Travessera de Les Corts), 
rompen en cierto modo el tejido predominante ya sea por 
la dimensión de las manzanas, por la forma con la que se 
disponen en ellas (manzanas abiertas y bloques aislados) o 
por la altura de sus edificios.
El tercer fragmento se corresponde con el barrio de Sants. 
En su parte antigua presenta calles estrechas orientadas en 
diferentes direcciones, pero que se organizan en base a la 
directriz que representa la calle de Sants (antigua carretera 
que unía el sector con la ciudad central), formando un trazado 
irregular con manzanas de formas y dimensiones diversas, 
caracterizada por edificaciones de baja altura que ocupan 
la mayor parte del trazado tradicional (fig. 59a). El resto del 
fragmento, se configura en torno a calles que forman un 
entramado más regular con manzanas igualmente de forma 
regular pero de dimensiones diferentes, con edificios de 
mayor altura y grandes áreas libres que ocupan posiciones 
relevantes dentro de la pieza. Sin embargo, se trata de un 
área que aun siendo notablemente consolidada, advierte 
una frontera dentro del mismo fragmento, ya que la gran 
infraestructura que constituye la estación de Sants lo divide 
en dos partes claramente diferenciables. 
El cuarto fragmento se modela dentro de lo que constituía 
la antigua población de Hostafrancs (fig. 59b). Presenta 
un entramado ortogonal con manzanas y edificaciones de 
considerables proporciones y elevada altura en las áreas 
situadas junto a las grandes avenidas (Av. Tarragona y Gran 
Vía de las Cortes Catalanas), que contrastan en cierto modo 
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FIG. 58. Ubicación, com-
posición y estructura de los 
fragmentos: a) Sarrià y b) Les 
Corts. Archivo y elaboración 
propios.
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FIG. 59. Ubicación, com-
posición y estructura de los 
fragmentos: a) Sants y b) Hos-
tafrancs. Archivo y elaboración 
propios.
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con las manzanas y edificios de menores dimensiones 
localizados en el interior del fragmento. Se trata de una 
pieza muy regular cuya composición se ajusta al fragmento 
contiguo (Sector de Sants) tanto en forma, como distribución 
y por la vía que los estructura y atraviesa. En general, los 
fragmentos de Sants, Hostafrancs y Les Corts, forman una 
parte de la ciudad con características muy similares tanto 
en su composición, forma o distribución, que se adaptan 
unos a otros para completar la estructura urbana y darle 
continuidad.
Finalmente, el quinto fragmento correspondiente al sector 
denominado Tres Torres, completa y consolida esta parte de 
la ciudad (fig. 60) Principalmente, se trata de un entramado 
ortogonal y regular, de calles amplias y longitudinales que se 
cruzan formando manzanas de dimensiones homogéneas; 
en ellas se distingue una presencia mayoritaria de 
edificaciones dispuestas en bloques aislados implantados 
sobre vastos espacios abiertos de propiedad privada. 
Sin embargo, en una pequeña parte del fragmento (que 
se conecta con la zona de Sarrià), el amanzanamiento 
–igualmente regular pero de mayores dimensiones- y 
la parcelación difieren de la preponderante en el resto 
del conjunto. Asimismo, el paso de las infraestructuras 
de transporte, tanto en superficie como subterráneas, a 
través del fragmento lo dividen en dos partes, las cuales, 
aunque algunas vías se prolongan tanto longitudinal como 
transversalmente, no llegan a encadenarse y mucho menos 
a establecer vínculos de conexión.
   • El funcionamiento de las piezas
El área de estudio es una composición de piezas urbanas 
que se encuentran unidas gracias a su contigüidad y 
a la continuidad de algunas de sus infraestructuras. La 
consolidación paulatina y su diversidad conducen a analizar 
ciertos aspectos de la estructura de las partes, para de 
FIG. 60. Ubicación, composi-
ción y estructura del fragmento 
Tres Torres. Archivo y elabora-
ción propios.
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este modo, conocer las características más relevantes 
que determinan su constitución. Sabiendo que en el tejido 
urbano, no todas las partes que lo conforman poseen las 
mismas cualidades de funcionamiento y por lo tanto, no 
todos los espacios de circulación son espacios para ser 
recorridos andando, es necesario determinar aquellas 
particularidades de cada pieza que las hacen espacios 
imaginables, legibles y vigorosos, por los que se mueve 
la población.
El sistema viario que conforma el área de estudio, no solo 
“responde a las características de los planos de muros 
verticales que lo ciñen por cada uno de sus lados y que, a 
su vez, lo generan” (ANDERSON, 1981) sino, también a la 
manera como las poblaciones se han ido asentando sobre 
el territorio; esto produce diversos tipos de tramas 
que más que otorgarle homogeneidad e 
indiferenciación a los fragmentos, les confiere 
complejidad haciéndolos más interesantes. 
Se reconocen entonces, vías de gran jerarquía que cortan 
las piezas y que facilitan y racionalizan la circulación 
del tráfico rodado, así como también, calles de menor 
relevancia a la escala de ciudad pero muy importantes 
en la escala del fragmento, debido a que la estructura vial 
de cada uno de ellos se ordena a partir de los caminos 
que antiguamente los articulaban con la ciudad central 
y también, en torno a aquellos ejes que los atravesaban 
(fig. 61); de modo que, carreteras y traveseras 
son la base de la organización vial de cada 
pieza. El trazado vial se completa con calles secundarias 
que conforman mayoritariamente el tejido urbano y que 
se disponen formando mallas de diferentes tamaños y 
tipos de ordenación, que se yuxtaponen unas con otras 
prolongando ciertas calles y que originan manzanas de 
dimensiones y formas variadas.
Una de las características principales de las áreas urbanas 
es, según Gruen (1978), poder cumplir las necesidades de 
los habitantes con éxito y sin esfuerzo. Esto quiere decir 
que, el uso residencial solo alcanza su óptimo 
funcionamiento cuando se mezcla con usos y 
actividades que complementan dicha función. 
En el área de estudio, mayoritariamente residencial, se 
distinguen también equipamientos y servicios que ocupan 
ciertas áreas del territorio, que son capaces de atraer a 
la población, de  propiciar el intercambio y facilitar el 
desarrollo de la vida de los habitantes.
Por la diversidad de tejidos que conforman los fragmentos, 
los grandes equipamientos se encuentran localizados 
junto a los principales ejes viales, sean estos centros 
comerciales, escuelas, edificaciones de orden religioso 
o las grandes infraestructuras de transporte (fig. 62). No 
obstante, la manera en la que se disponen aquellas áreas 
de intensidad pero de menor escala, cuya coexistencia 
y superposición de usos y actividades con las áreas 
residenciales las convierte en quizás lo más usado por la 
población debido a la proximidad de su localización y a 
la cotidianidad con que son requeridas, dependen de la 
forma y origen del tejido urbano.
Así, se evidencia la polifuncionalidad de los cascos 
antiguos en los cuales el comercio y los servicios de 
proximidad están vinculados a la residencia, los 
cuales se ubican formando ejes de intensidad 
a los cuales concurre la población y los recorre. 
Sin embargo, en los desarrollos más modernos como Tres 
Torres (multifamiliares dispuestos en bloque aislado), a 
menudo presentan carencias dotacionales ya que las 
densidades en estas zonas no sostienen el funcionamiento 
de equipamientos o servicios, identificándose un número 
relativamente más bajo de comercios y servicios que se 
localizan con menor intensidad en torno a uno de los ejes 
principales que atraviesa el fragmento (fig. 63). En cierto 
modo, la ubicación de las actividades complementarias a 
la vivienda forma áreas potentes a modo de centralidades 
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FIG. 61. Sistema de espacios abiertos en el 
área de estudio de Barcelona. Fuente: http://
www.icc.cat/vissir3/ http://www.openstreetma 
p.org/#map=19/41.40160/2.12241 y Google 
maps. Elaboración propia.
                  114
FIG. 62. Usos del Suelo en el área de estudio 
de Barcelona. Fuente: http://www.openstreet-
map.org/#map=19/41.40160/2.12241 y Goo-
gle maps. Elaboración propia.
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FIG. 63. Clasificación de los usos en el 
área de estudio de Barcelona. Fuente: http://
www.openstreetmap.org/#map=19/41.40 
160/2.12241 y Google maps. Elaboración pro-
pia.
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FIG. 64.  Sistema de espacios abiertos en el 
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que atrae a los habitantes y con las cuales éstos se 
identifican; si se toma en cuenta que las actividades son el 
resultado de la organización, necesidades y estilo de vida 
de la población a la que sirven, ofrecer espacios variados 
garantiza el incremento de los usos y funciones que ahí se 
implanten.
El sistema de espacios libres, entre los que se considera a 
aquellos espacios abiertos, sean estos de origen público 
o privado, que junto a las áreas verdes se encuentran 
configurando los fragmentos, adquiere diferentes 
connotaciones según los sectores en donde se implanten 
(fig. 64). Las áreas verdes se localizan significativamente 
en la zona de Sarrià, ya que por la ubicación geográfica (en 
las faldas de Collserola) posee gran cantidad de espacios 
protegidos y áreas no edificables que fungen como 
pulmones de la ciudad. En mayor número pero en menores 
proporciones se las puede encontrar en el fragmento de Les 
Corts, ya sea como plazas o como espacios intersticiales 
entre los edificios de tipología de bloque aislado.
En las áreas en las que se implantan los tejidos tradicionales, 
el espacio libre casi desaparece, quedando únicamente 
aquellos espacios abiertos que se localizan en los cruces 
o bifurcaciones de caminos o aquellos, que conforman las 
plazas principales al interior de los fragmentos y “que se 
convierten en ámbitos de convivencia cívica y espacios 
simbólicos” (RODRÍGUEZ, 2011, p. 80). En áreas más 
modernas, estos se emplean para separar las edificaciones 
de las calles y también para aislar y proteger a las grandes 
infraestructuras, como sucede con la red de espacios 
abiertos que rodea a la Estación de Sants. Sin embargo, se 
identifican fragmentos (Sarrià, Tres Torres) o partes de ellos 
en los que existen vastas extensiones de espacios abiertos 
pero de uso privado y su presencia se corresponde con el 
tipo de edificación que se implanta en ellos. En estas áreas 
el espacio abierto público es casi inexistente, ya que en 
cierto modo, carecería de sentido.
4.4. Secuencias Fragmentadas
Frente a la enorme extensión que presentan las 
ciudades, el recorrido se manifiesta como un 
medio que permite enlazar las diversas partes 
que la componen sin tener que atravesarlas 
en su totalidad; y lo hace, a través de las áreas más 
intensas de las piezas ya sea, formando itinerarios, 
revelando imágenes o creando identidades. El espacio del 
movimiento está instituido principalmente por las calles, 
porque son estas las que permiten establecer conexiones 
y continuidades además de constituir el espacio público a 
través del cual, todo se conecta con todo lo demás.  Y es 
en este sentido que el recorrido constituye un “peregrinaje 
plagado con múltiples signos y huellas, que favorece las 
condiciones de legibilidad de la ciudad”, pero que debido a 
la composición fragmentaria de la misma “no siempre crea 
una correspondencia con el espacio físico” (LLORENTE, 
2014, p. 139).
En el área de estudio se distinguen algunas secuencias 
que enlazan principalmente áreas homogéneas de cada 
fragmento y solo en algunos casos superan el borde para 
unirse a otras zonas semejantes de las piezas contiguas; 
de modo que, los espacios por los que se desplaza la 
población presentan características de secuencias 
fragmentadas que, si bien es cierto, forman 
recorridos encadenando varios trayectos a 
través de puntos de intensidad, orientación o 
referencia, su extensión muchas veces queda 
contenida dentro de los límites del fragmento 
(fig. 65). Pero quizás, la clave de su organización se 
encuentre más en la configuración física de las partes y en 
sus fronteras o bordes que en los elementos de articulación 
que en este caso son los recorridos. De este modo, 
aunque en el plano se puedan distinguir un conjunto de 
calles cuya unión liga los fragmentos en un solo itinerario, 
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el funcionamiento real de las partes hace que este se 
fragmente en algunos tramos formando tres estructuras o 
secuencias que se desarrollan independientemente en el 
interior de las piezas y que solo en ciertos casos llegan a 
conectarse (fig. 66).
La primera de ellas, se extiende por las calles que 
antiguamente conectaban a la población de Sants con la 
ciudad central (Carrer de la Creu Coberta y Carrer de Sants). 
En el principio, el eje formado por estas calles significó el 
soporte a partir del cual se organizaron los fragmentos de 
Hostafrancs y Sants, y no es casualidad que en él se alojen 
una multiplicidad de usos y funciones que le 
otorgan cualidades de centralidad dentro de 
los fragmentos. El recorrido parte de la Plaza España 
y se extiende diagonalmente hasta intersecarse con la 
Rambla de Brasil; es un trayento longitudinal y continuo 
que mentalmente puede ser dividido en tres tramos: 
el primero comprendido desde Plaza España hasta el 
Mercado de Hostafrancs, el segundo desde el mercado 
hasta Plaza de Sants y el último entre esta y la Rambla de 
Brasil. Al desplazarse en él, el andante puede encontrarse 
con un itinerario homogéneo, delimitado únicamente por 
las construcciones que le dan forma, encontrando una 
variedad de cruces a distancias relativamente cortas. 
La percepción visual que se tiene de este itinerario es 
continua y lineal ya que en el transcurso del mismo se 
mantienen las dimensiones ya sea de la vía como de 
los espacios peatonales, a los que se suman la altura 
semejante de las edificaciones y la manera como estas se 
disponen en la manzana –todas en corona-. No se puede 
hablar entonces de estímulos visuales producidos por 
aperturas o cierres del espacio, salvo en la Plaza de Sants, 
pero sí de la identidad que le confieren la ubicación de los 
equipamientos y la proliferación de comercios y servicios 
de proximidad en toda su longitud.
La segunda secuencia se la encuentra en el sector de Sarrià, 
atravesando el corazón del fragmento a través de su Calle 
Mayor, la cual señala la directriz principal en torno a la cual 
se consolidó y desarrolló el sector. Aquí, se configura un 
recorrido que siguiendo el eje longitudinal del asentamiento, 
es capaz de articular los elementos que se disponen en él y 
que lo dividen en tramos más cortos e interesantes. Así, el 
itinerario contempla las principales plazas y cruces del casco 
antiguo: lugares como la Plaza de Sarrià o la Plaza de Artós 
que se ubican junto a grandes equipamientos sean estos 
religiosos o de educación y también junto a importantes 
intersecciones viales, las que adquieren relevancia en 
la medida en que estas puedan representar lugares de 
referencia u orientación durante el desplazamiento.
Para el andante, el recorrido se manifiesta como un 
espacio heterogéneo en el que encuentra tantas 
sensaciones como estímulos visuales. No se trata de 
una secuencia lineal sino de un itinerario en el que 
se experimentan aperturas, cierres, cruces, 
ligeros giros en las trayectorias, bifurcaciones, 
etc. Bordeando el espacio atravesado, se ubican en los 
edificios mayoritariamente residenciales actividades de 
proximidad que forman parte de la cotidianidad de la vida 
de los habitantes y que contribuyen a mejorar su experiencia 
urbana. Según Appleyard (1963, p. 18), la sucesión de 
acontecimientos que se encuentran en los recorridos, 
gestionan una continuidad temporal sostenida, de modo 
que aunque “el paseo puede ser interrumpido, prolongado 
y adornado en intervalos rítmicos, nunca pierde del todo el 
impulso hacia adelante”.
El tercer elemento que se distingue es una composición de 
varias secuencias que se cruzan formando una especie de 
red. Estas vías resultan importantes ya sea en la configuración 
del fragmento como en la estructuración de la ciudad (Av. 
Diagonal, Travessera de Les Corts y calle Numància). En la 
parte sur de la Av. Diagonal se conforma una secuencia en 
FIG. 65. Formación del recorrido en el área de 
estudio de Barcelona: Recorridos en secuen-
cias fragmentadas. Elaboración propia.
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FIG. 66. Composición del recorrido en el área 
de estudio de Barcelona. Estructura e imagen. 
Archivo y Elaboración propios.
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la que las plazas y los equipamientos comerciales juegan un 
papel fundamental: las plazas porque son capaces 
de crear sensaciones de amplitud y cierre en el espacio 
atravesado y en consecuencia le confieren vitalidad; y los 
equipamientos porque se convierten en polos 
que atraen tanto a la población impulsando el 
desplazamiento de un elemento a otro, como 
a nuevos usos y servicios que se ubican entre estos 
formando una especie de centralidad. 
Otro de los ejes transversales que componen esta sección 
del recorrido es la Travessera de Les Corts, una vía en torno 
a la cual se ubican los equipamientos y servicios de barrio y 
que también son espacios que se recorren en la medida en 
la que estos actúan como centralidades. Longitudinalmente, 
las secuencias transversales se intersecan con la calle 
Numància que estructura una red de recorridos y que liga 
plazas y equipamientos importantes a escala de ciudad. 
Una vez analizado el funcionamiento de las secuencias en el 
interior de los fragmentos que componen el área de estudio, 
se hace indispensable preguntarse ¿cuál es la razón por 
la que no logran encadenarse unas secuencias con otras 
para establecer estructuras continuas? Según Gehl (2014, 
p. 53) es inevitable notar el contraste existente entre los 
fragmentos y complejos urbanos donde las distancias, el 
espacio y los edificios son enormes, donde las distintas 
vías de circulación están muy separadas entre sí, donde 
faltan los detalles y donde casi no hay otras personas, con 
aquellas áreas de menor escala, próximas a la población, 
con puertas a las calles, que pueden contener escenas 
cotidianas, etc. Y efectivamente, esta podría ser la lógica 
por la cual las partes no se integran entre sí, aun existiendo 
las directrices viales y los espacios por los cuales puede 
andar la población.
En el caso de estudio, la cadena se fragmenta en dos 
tramos: 1) en aquel conformado por el paseo de San 
Juan Bosco y el sector norte de Numancia, en donde el 
tipo de edificación preponderante son bloques aislados 
de gran altura implantados sobre vastos espacios verdes, 
donde la sección de la vía es relativamente más amplia y 
la interacción entre habitantes es escasa, en donde no 
surgen los encuentros y en consecuencia, no es posible 
establecer vínculos; por lo tanto, aunque son espacios 
que pueden formar parte del imaginario del andante, no 
resultan experiencias significativas; y 2) en el tramo que se 
corresponde con la Av. Tarragona, quizás aquí por una razón 
diferente, aunque en los extremos del trayecto se ubiquen 
dos equipamientos (Plaza Arenas - Plaza España y Estación 
de Sants) que por sí solos atraen a grandes cantidades de 
población, las edificaciones que se ubican en sus bordes no 
permiten alojar usos y funciones de proximidad, afines a la 
función residencial.
Si bien es cierto, en los espacios del andar, el caminante 
puede ingresar o salir de ellos en cualquier parte de la 
estructura y por tanto los recorridos también pueden 
manifestarse como secuencias fragmentadas, la 
continuidad es el recurso de máximo poder 
para ligar los elementos más heterogéneos y 
crear imágenes reconocibles con las que la 
población se pueda identificar. 
Se ha comentado anteriormente la gran diversidad que 
presenta el área de estudio y al observar algunas secciones 
de la misma, se pueden diferenciar los distintos tipos de 
tramas y la disposición de los elementos que la conforman 
(fig. 67). Se observa, que existen áreas que presentan 
una estructura de vías estrechas y edificaciones de similar 
tipología, residencial, de baja altura, como en la zona antigua 
de Sarrià, que impulsan el intercambio, las relaciones 
y los encuentros, espacios que se abren y se cierran 
visualmente al encontrarse con plazas, parques, cruces, 
etc., formando un recorrido que aunque es una secuencia 
de acontecimientos, no es lineal; y que los quiebres o ligeros 
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FIG. 67. Cortes esquemáticos de los recorri-
dos en el área de primera periferia de Barcelo-
na. Elaboración propia.
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cambios de dirección que posee le otorgan una especial 
concreción al paisaje que atraviesa. 
Lo mismo sucede, aunque en menor medida en la zona de 
Les Corts o Sants, en donde las edificaciones incrementan 
su altura y la sección de la calle es mayor, pero que sin 
embargo, las actividades que se ubican a sus costados 
aún favorecen los desplazamientos a pie. Ocurre todo lo 
contrario en aquellas áreas en las que se interrumpen los 
recorridos, constituidas por grandes edificios de forma y 
tipología distintas al común de los fragmentos, de bloques 
aislados que se implantan en extensos espacios abiertos y 
vastas áreas entre-bloques, que presentan amplias áreas 
de circulación peatonal pero que el tipo de actividades que 
ahí se realizan (menos próximas o menos cotidianas) y la 
disposición de las edificaciones no favorecen el recorrido, 
dando origen a espacios vacíos de vitalidad urbana.
4.5. Nudos, nodos y señales
Recorrer un espacio, incluye muchas veces traspasar una 
diversidad de acontecimientos localizados 
junto a los espacios del andar. Circunstancias que, 
a menudo se encuentran al principio o fin de los trayectos 
que componen el viaje y que funcionan como referencias 
que indican la aproximación a la meta o la superación 
de esta. Tan importantes como las piezas urbanas, los 
recorridos que las legitiman y la complejidad de su 
composición, son los puntos en los que éstas se unen; 
lugares de cruce e intercambio que generan la variedad 
que asegura la urbanidad en las ciudades y que a la vez, 
son áreas que permiten aglomerar diversas situaciones, 
que crean elementos complejos con cualidades especiales 
que hacen “esquina”, que permiten el encuentro, la 
superposición y el conflicto ya que, “la intersección de dos 
referencias (dos caminos, trazados o directrices) crea un 
punto superdotado, sobredosis de acceso y de referencia, 
de orientación y de perspectiva” (DE SOLÁ MORALES, 
2004).
En el área analizada, destacan un conjunto de nodos o 
lugares en los que convergen no solo calles sino también 
espacios de concentración unánime y participativa (la calle 
mayor, la  plaza, la avenida, el parque, etc.). “En toda la 
historia de los asentamientos humanos, las calles y las 
plazas han constituido los elementos básicos en torno a 
los cuáles se organizaban todas las ciudades. La historia 
ha demostrado las virtudes de éstos elementos hasta el 
punto que, para la mayoría de la gente, las calles y las 
plazas constituyen la verdadera esencia del fenómeno 
‘ciudad’” (GEHL, 2013). Estos cruces y plazas contienen 
una mezcla de funciones y actividades diversas capaces 
de desempeñarse como centralidades, que fraccionan la 
calle o son capaces de unir varias de ellas. 
En el área occidental de primera periferia de Barcelona, 
existen puntos que pueden ser considerados como 
lugares de confluencia de tejidos y piezas urbanas, en 
cierto modo, estos espacios marcan las estaciones que 
enlazan las trayectorias que conforman las secuencias 
en los recorridos (fig. 68 y 69). En este sentido, existen 
espacios que adquieren importancia en tanto que puntos 
de referencia, ya que resultan del cruce del recorrido con 
alguna vía importante, como en el caso de Calle Mayor 
de Sarrià-General Vives o Carretera de Sants-Rambla 
de Brasil; o pueden ser el producto del cruce de dos 
itinerarios como en el caso de Numància-Travesera de Les 
Corts o Numància-Diagonal. Estos últimos constituyen 
a la vez, no solo las estaciones de un recorrido 
secuencial o en cadena sino que también son 
los puntos en los que se atan las trayectorias 
de una estructura más compleja que funciona 
a modo de red.
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FIG. 68. Ubicación y estructura 
de los nodos, nudos y puntos de 
referencia. Elaboración propia.
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FIG. 69. Ubicación e implanta-
ción de los nodos, nudos y puntos 
de referencia. Elaboración propia.
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Se presentan también edificaciones que actúan no solo 
como indicadores visuales de la morfología del espacio 
atravesado sino como lugares de intensidad que forman 
parte del imaginario que el andante construye del paisaje 
urbano mientras se desplaza en él; este es el caso del papel 
que cumplen ciertos equipamientos como la Estación de 
Sants, el edificio de El Corte Inglés o la Il’la Diagonal. Sin 
embargo, más allá de aquellas referencias resultantes de 
cruces de vías o recorridos, están aquellas que al mismo 
tiempo pueden alojar otros tipos de funciones y usos; que 
son nodos, nudos y señales, que pueden ser estancias, 
zonas de descanso o simplemente pausas, partidas o 
llegadas en el transcurso del itinerario, como es el caso de 
la Plaza e Iglesia de Sarrià, Plaza de Artós, Plaza de Sants, 
Plaza España o Plaza Francesc Macià. En definitiva, todos 
estos signos o referencias que se localizan dividiendo 
los recorridos en tramos más pequeños para facilitar la 
exploración y el aprehendizaje de los mismos, adquieren 
connotaciones simbólicas al formar conjuntos de imágenes 
cuya interrelación ayuda a la navegación dentro de la 
estructura urbana haciéndola legible e imaginable.
4.6. Conclusión
Como si se tratase de un mosaico, que consiste en la 
yuxtaposición sobre un mismo fondo de pequeñas piezas 
de distinto origen y naturaleza, la ciudad se presenta como 
un agregado de texturas, de tejidos urbanos diversos, que 
no solo la modelan sino que también la caracterizan; de 
este modo, la composición sucesiva de fragmentos van 
sobreponiéndose unos a otros configurando entramados, 
ejes, nodos, etc. En el área de estudio de Barcelona, 
los fragmentos se ubican secuencialmente, es decir uno 
después del otro, lo que lógicamente podría originar un 
recorrido en cadena y continuo, sin embargo, la forma y 
posición de algunas piezas, lo interrumpen y lo dividen en 
varias estructuras más pequeñas, de diversa organización.
El recorrido se presenta entonces como una serie de 
secuencias fragmentadas marcadas por “vacíos urbanos” 
y que responden principalmente a la actividad comercial 
de proximidad que se coloca junto a las calles; ya sea 
en torno a las que en algún momento determinaron la 
estructuración de los antiguos asentamientos y que 
constituían los espacios más transitados por la población, 
o, aquellas que nacen de la tensión que produce la 
ubicación de los grandes equipamientos comerciales y 
que a la vez generan ejes que atraen dichas actividades.
La subdivisión del recorrido, casi rítmicamente, en trayectos 
cortos señalados por plazas, parques, intersecciones, 
edificios singulares o equipamientos, que al mismo 
tiempo los organizan y generan, permite reconocer los 
tramos en los que se descomponen las partes, sus zonas 
homogéneas o la diversidad de ambientes, así como 
también, su funcionamiento y dinámica; es decir, facilita 
la legibilidad con que se puede interpretar o identificar el 
entorno inmediato.
Los nodos, nudos e hitos, en términos de intercambio, 
adquieren importancia en la medida en que pueden 
conectar líneas de movimiento pero también relacionar 
las piezas. Aquí se producen los cruces de trayectorias y 
cambios de dirección del itinerario; en este sentido, en los 
recorridos que en ciertos tramos se forman secuencias, las 
referencias principalmente cumplen el papel de elementos 
de articulación y en aquellos en los que se estructuran 
pequeñas redes, las referencias multiplican sus funciones 
al ser además de elementos de unión, puntos de decisión.
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5.  Conclusiones
Los tres casos de estudio analizados permiten evidenciar 
la formación de tres tipos de sistemas de recorridos, que 
“nacen” y “se hacen” en los fragmentos que los modelan, 
ocupando áreas dotadas de diversidad e intensidad, los 
atraviesan y se unen con áreas semejantes de otras piezas 
dándoles continuidad. El tejido que forma cada pieza 
urbana manifiesta en su morfología una gran cantidad 
de situaciones que permiten o no los desplazamientos 
a pie, sean estas: la forma, el tipo, la organización  y el 
encadenamiento de sus estructuras viarias –ya que las 
calles, sendas o caminos constituyen los canales por 
los que se mueve la población- en las que se encuentra 
también el ADN de su origen, la variedad compositiva del 
espacio atravesado, la cantidad de estímulos o puntos de 
atención, etc.; de ahí que los recorridos no pueden existir 
ajenos a la superficie que los rodea.
Del análisis realizado, se pueden determinar algunas 
variables que poseen relevancia en la formación de 
recorridos, que probablemente al estudiar más casos estas 
se organizarían de un modo distinto o quizás fueran otras, 
sin embargo, en la presente investigación se establecen 
las siguientes (fig. 70 y 71):
La ubicación de los fragmentos en el paisaje urbano 
ya sea: uno junto a otro, uno alrededor del otro o uno tras 
otro, determina de alguna manera el número de bordes o 
fronteras interiores que posee la estructura y por lo tanto 
las posibilidades de contacto o relación entre las partes. 
Se observa así que:
• Cuando los fragmentos se posicionan siguiendo 
una contigüidad ortogonal, es decir, que se articulan 
a través de más de uno de sus lados, estos se unen en sus 
bordes estableciendo varias áreas de contacto (Oostelijk 
Havengebied, Ámsterdam).
• Cuando los fragmentos se disponen en 
contigüidad radial o concéntrica se originan mayores 
superficies de contacto y al ser producto de la yuxtaposición 
y superposición de las tramas, las fronteras o los bordes 
prácticamente desaparecen (Area histórica, Florencia).
• Cuando los fragmentos se colocan siguiendo una 
contigüidad secuencial, es decir que se conectan a 
través de únicamente uno de sus lados, las relaciones solo 
pueden establecerse  en uno de sus bordes reduciendo, 
en cierto modo, las posibilidades de conexión entre las 
partes (Área de primera periferia, Barcelona).
Las calles y el tejido urbano que las delimitan, múltiple 
y cambiante, permiten identificar y unir los diferentes 
fragmentos que componen la ciudad; éstas son parte de 
un sistema que se recompone en un contexto de múltiples 
conexiones, de otras relaciones que van más allá de su 
percepción como malla, que genera continuidades y nexos, 
que organiza y ordena. La composición de las calles, su 
espesor y la distancia entre las fachadas que le dan forma, 
son las que crean la atmósfera de percepción del espacio 
atravesado y se convierten en elementos de penetración y 
sutura en el tejido urbano. Es en las áreas en que la sección 
de la calle es corta en donde, precisamente, el tejido urbano 
toma el protagonismo; entendiendo también, que la vida 
urbana es una virtud en estas zonas, que en ellas surgen 
frecuentemente los espacios del andar y a la vez se pueden 
experimentar una variedad de acontecimientos complejos. 
Sin embargo, conforme la sección se va incrementando y 
el vehículo adquiere el papel principal, la ciudad misma 
empieza a desaparecer y con ella su capacidad de permitir 
encuentros, paseos, relaciones. 
Las sensaciones que produce el espacio atravesado 
sobre el andante son el resultado de la composición 
del lugar, de la ubicación de ciertas características o 
cualidades ambientales, sean estas cierres, aperturas, 
                  132
FIG. 70. Esquemas de conclusiones. Elabo-
ración propia.
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FIG. 71. Esquemas de conclusiones. Elabo-
ración propia.
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quiebres, cambios de dirección, ubicación de las plazas, 
de la arquitectura, etc., que cuanto menos hacen más 
interesante la caminata restándole monotonía.
El recorrido se establece en los fragmentos formando 
estructuras simples que nacen del encadenamiento 
de los trayectos, formas más complejas que son el cruce 
de estas cadenas y que permiten una mayor libertad de 
movimiento, a las que se llama redes; o en su defecto, 
estructuras que pueden ser una combinación de estas 
pero que no se encuentran totalmente conectadas a las 
que se denomina secuencias fragmentadas. Pero 
que en el recorrido se puedan formar redes, ya sea en 
el interior de los fragmentos o para articular las piezas 
con otras formas similares, depende sobretodo de la 
transversalidad de los acontecimientos, es decir, del 
cruce de dos o más estructuras lineales. En los recorridos 
en cadena o en secuencia el componente transversal no 
existe o no está completamente desarrollado; es por 
ello que aunque existan unas leves manifestaciones de 
transversalidad, como ocurre en Oostelijk Havengebied, 
el hecho de que no se encadenen a puntos nodales, hitos, 
etc., ocasiona que en lugar de afianzarse los itinerarios, 
estos pierdan consistencia.
En la composición del recorrido intervienen tanto 
los trayectos como los puntos de orientación y 
referencia (denominando así a los nodos, nudos o 
hitos), estos últimos, se ubican ya sea al principio, al final 
de los itinerarios o los secciona en trayectos más cortos; 
generalmente tienden a concentrarse en los extremos de 
los trayectos y forman zonas que en su mayoría funcionan 
como centralidades dispuestas a lo largo del recorrido. 
Estas uniones que a la vez son nodos y son nudos no 
solo ligan las trayectorias del recorrido sino que también 
se convierten en lugares de referencia para quien lo 
atraviesa, haciendo que se acorten mentalmente las 
distancias; así, el peatón no interpreta el recorrido en su 
totalidad sino en la distancia que existe entre un punto de 
referencia y otro. Esta forma de desintegrar un trayecto 
en función de puntos importantes como plazas o cruces 
hace aún más enriquecedora la experiencia urbana. 
Los puntos de orientación y referencia, según el tipo 
de recorrido y dependiendo de su localización en los 
fragmentos cumplen diferentes funciones:
• Los elementos singulares, los nodos y los 
nudos, marcan la continuidad del recorrido y por lo 
tanto el encadenamiento de las trayectorias (Oostelijk 
Havengebied, Ámsterdam).
• Los puntos de referencia, monumentos, plazas, 
parques o intersecciones importantes marcan no solo el 
encadenamiento de las partes sino que aquí se dan los 
cruces de trayectos que conforman la red, dando como 
resultado variedad de trayectorias, cambios de dirección, 
etc. (Área histórica, Florencia).
• Los puntos de referencia marcan además de 
la continuidad de trayectorias, el principio o el fin de 
las mismas, la secuencia del movimiento o el cruce de 
trayectos, las interrupciones, el cambio de textura en el 
tejido urbano o el aparecimiento de intersticios y espacios 
vacíos (Área de primera periferia, Barcelona).
Esto quiere decir que las referencias cumplen un papel 
fundamental en el trazado y formación de recorridos, ya 
que en ellas se definen las conexiones y las 
trayectorias a realizar a través del movimiento. Así: 
• En el recorrido de trayectorias secuenciales y por 
lo tanto definidas, el movimiento puede tener un sentido 
bidireccional, es decir, encadena únicamente el punto 
que le antecede o el que le sigue (Oostelijk Havengebied, 
Ámsterdam).
• En la estructura en red, las trayectorias son 
multidireccionales y por lo tanto el movimiento al 
depender de la dirección que se tome en cada punto de 
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decisión resulta indefinido (Área histórica, Florencia).
• En las secuencias fragmentadas, se trata 
de una combinación de ambos sistemas de 
dirección según el tipo de recorrido del que se trate, ya 
que está formado por tramos en donde se evidencian 
tanto secuencias como redes (Área de primera periferia, 
Barcelona).
La aparición de los espacios por los cuales caminan 
los habitantes también dependen de las actividades, 
usos o servicios que se coloquen junto al recorrido; 
las mismas que muchas veces tienen un desarrollo 
espontáneo porque se dan en espacios con unas 
características muy similares, pero que de a poco 
demandan la presencia de actividades y relaciones y 
que en algún momento llegan a consolidar el espacio 
atravesado; otras, se encuentran ocupando enclaves 
del espacio urbano convirtiéndose en nodos que no 
solamente atraen personas sino que delimitan y trazan 
recorridos; pero también, se encuentran ocupando áreas 
centrales (no por localización sino por funcionalidad) de 
los fragmentos y que surgen de la cotidianidad de la vida 
urbana.
La ciudad está formada por llenos (espacio edificado) 
y vacíos (espacios abiertos, espacios no construidos, 
espacios de circulación, etc.), pero cuando en ella se 
conjugan edificaciones o equipamientos cuyo uso e 
interacción con el exterior está limitado a unas pocas horas 
al día, con amplias vías transitadas mayoritariamente por 
vehículos y espacios abiertos que se articulan al tejido 
urbano y quizás a los proyectos a los que sirven pero no 
contribuyen a la ciudad en general, entonces se forma 
otro tipo de vacío, espacios vacíos de urbanidad. En la 
formación de recorridos, este tipo de vacío se manifiesta 
en aquellas zonas en las que no es posible establecer 
continuidades o diferencias, ya que las partes han 
alcanzado un alto grado de homogeneidad y en las que 
no existen puntos de referencia. 
En la formación de recorridos a los que el andante 
concurre, frecuentemente intervienen las mismas 
variables, pero quizás en diferente medida. Así por 
ejemplo el factor determinante en las áreas de 
estudio es el siguiente:
• En Oostelijk Havengebied (Ámsterdam), la 
forma en la que se encuentran implantados 
y conectados los fragmentos es determinante ya 
que en sus bordes, en las fronteras de los mismos, es 
en donde se modela el recorrido. Intervienen también 
aunque en menor medida tanto los elementos singulares 
o puntos de referencia como los usos y actividades que 
han ido surgiendo de forma espontánea junto al recorrido, 
dándole mayor consistencia y significado.
• En el área histórica (Florencia), lo que determina 
sin duda alguna la formación del recorrido es la 
posición de los hitos o en este caso monumentos 
y edificaciones importantes y de gran 
representatividad; sin embargo, para reforzar el carácter 
e identidad del recorrido surgen en sus márgenes toda 
una serie de comercios y servicios que en ciertas áreas 
son el resultado de las necesidades de sus habitantes 
y en otras, de la especulación que provoca la actividad 
turística. 
• Finalmente en el área de primera periferia 
(Barcelona), son los usos y las actividades los 
factores que determinan y marcan los espacios por los 
que se mueve la población, ya sea que se los encuentre 
en las plantas bajas de las viviendas u ocupando áreas 
y edificios específicos que albergan estas actividades; 
está complementado además por la ubicación de ciertos 
edificios, plazas o parques que seccionan la longitud del 
recorrido y lo subdividen acentuando la legibilidad del 
mismo.
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